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4. Heft. 1900, 


Verleihung des Rechtes zur Ertheilung des akademischen Doctorgrades seitens der 
preufsischen Technischen Hochschulen. 


Gelegentlich der Feier des 100 jährigen Bestehens der 
Technischen Hochschule in Charlottenburg, deren Verlauf in 
allen Tages- und technischen Wochenblättern eingehend be- 
schrieben ist, wurde durch einen am 11. October 1899 unter- 
zeichneten Erlafs Seiner Majestät des deutschen Kaisers und 
: Königs von Preulsen den preufsischen Technischen Hochschulen 
das Recht der Ertheilung des akademischen Doctorgrades ver- 
lichen. Wenn diese Thatsache auch inzwischen überall bekannt 
wurde und freudigen Wiederhall erweckte, so muls sie doch 
ihrer Bedeutung für den Stand der Techniker wegen zum 
bleibenden Gedenken der Leser des Organes auch an dieser 
Stelle verzeichnet werden. Wir theilen hierunter den Wort- 
laut des Erlasses, dann auch die beherzigenswerthen Worte 
mit, welche Seine Majestät den deutschen Technikern 
Schlusse und zur krönenden Vollendung des Festaktes der 
Hundertjahr-Feier zugerufen hat. 


am 


Verleihung dos Rechtes zur Ertheilung des Doctorgrades. 


»Auf den Bericht vom 6. d. Mts. will Ich den 
Technischen Hochschulen in Anerkennung 
wissenschaftlichen Bedeutung, welche siein den 
letzten Jahrzehnten neben der Erfüllung ihrer 
praktischen Aufgaben erlangt haben, das Recht 
einräumen: I. Auf Grund der Diplom-Prüfung den 
Grad eines Diplom-Ingenieurs (abgekürzte Schreib- 
weise, und zwar in deutscher Schrift: Dipl.-Ing.) 
zu ertheilen; 2. Diplom-Ingenicure auf 
einer weiteren Prüfung zu Doctor-Ingenicuren 
(abgekürzte Schreibweise, und zwar in deutscher 
Schrift: Dr.-Ing.) zu promoviren und 3. die Würde 
eines Doctor-Ingenicurs auch Ehren halber als 
seltene Auszeichnung an Männer, die sich um die 
Förderung dertechnischen Wissenschaften hervor- 
ragende Verdienste erworben haben, nach Mafs- 


der 


Grund 


Organ für dio Fortschritte des Kisonbalnwesons. Nevo Polgu. XXXVII, Band. 1. 


gabe derinder Promotions-Ordnung festzusetzen- 
den Bedingungen zu verleihen. 
n D 


Neues Palais, den 11. October 1899. 


gez. Wilhelm R. 
ggcz. Studt. 
An den Minister der geistlichen ete. Ange- 
legenheiten.« 


Seine Majestät richtete dann die folgenden Worte an die 
Versammlung. 


«An dem 
Ich lebhaft 
ruhender 


heutigen festlichen’ Tage gedenke 
Gott 


Herr Grofsvater, des Kaisers Wilhelm 


der Feier, dureh die Mein in 


des Grofsen Majestät, vor 15 Jahren diesem llause 
die Weihe gegeben hat. Wenn der unvergefsliche 
Herrscher damals die Hoffnung aussprach, dafs 
dem 
Innern wie im Acufsern zutheil geworden ist, das 


herrlichen Schmuck, welcher dem Bau im 


geistige Leben entsprechen werde, welches sieh 


darin entwickeln solle, wenn Er im Besonderen 
dem Wunsche Ausdruck gab, dafs diese Anstalt 


allezeit ruhmvoll ihre Aufgabe lösen und den ihr 


gcbúbrenden Rang unter den lochschulen be- 


haupten möge, so kann Ich mit Genugthuung heute 
bezeugen, dafs Seine Hoffnung und Sein Wunsch 
der seitherigen Entwicklung Anstalt, 


welehe als Seine cigenste Schöpfung zu betrachten 


in dieser 
ist, sich glänzend erfüllt und diese, wie die Tech- 
nischen Hochschulen überhaupt, sich ebenbürtie 
den obersten Bildungsstätten des Landes, unseren 


an die Seite haben. Es 


ist Mir eine besondere Freude gewesen, dies heute 


Universitäten, gestellt 


noch dadurch anerkennen zu können, dafsleh den 


Hoft. 1900. 7 1 


Technischen Hochschulen das Recht zur Ver- 
leihung besonderer, ihrer Eigenart entsprechen- 
der wissenschaftlicher Grade beigelegt habe, 
Dafs durch die wissenschaftlichen Bestrebungen 
der Hochschulen der innige Zusammenhang mit 
der Praxis nicht beeinträchtigt werden darf und 
die Technischen Hochschulen bemüht sein werden, 
aus der anregenden Berührung mit dem Leben 
fortdauernd neue Kraft und Nahrung zu ziehen, 
dafür dienen als Wahrzeichen die *Standbilder 
der beiden Männer, die fortan die Front dieses 
Hauses schmücken werden. So lange Sic die Er- 
innerung an diese Männer festhalten und ihrem 
Vorbilde nacheifern, wird die deutsche Technik 
im Wettkampfe der Nationen allezeit ehrenvoll 
bestehen, 


In 
schulen 


dem Verhältnis der Technischen Hoch- 


zu den anderen obersten Unterrichts- 


stätten aber giebt es keine Interessengegensätze 
und keinen anderen Bifer, als den, dafs eine jede 


von ihnen 


und jedes Glied derselben an seinem 
Theile den Forderungen, die das Leben und die 
Wissenschaft stellen, 


voll gerecht ein- 


gedenk der Gocthe’schen Worte: 


werde, 


Gleich sei keiner dem andern, doch gleich sei jeder 
dem Hichsten! 


Wie das zu machen? Es sei jeder vollendet in sich! 


nn a ne 


. beugen. 


Bleiben die Technischen Hochschulen, 
welche in dem zu Ende gehenden Säkulum zu so 
schöner Blüthe sich entwickelt haben, dieser 
Mahnung getreu, so wird das kommende Jahr- 
hundert sie wohl gerüstet finden, auch den 
Aufgaben gerecht zu werden, welche die fort- 
schreitende kulturelle Entwicklung der Völker 
in immer steigendem Malse an die Technik 
stellt. Staunenerregend sind die Erfolge der 
Technik in unseren Tagen, aber sie waren nur 
dadurch möglich, dafs der Schöpfer Himmels 
und der Erde den Menschen die Fähigkeit und 
das Streben verliehen hat, immer tieferin die 
Geheimnisse seiner Schöpfung cinzudringen 
und die Kräfte und die Gesetze der Natur 
immer mehr zu erkennen, um sie dem Wohle 
derMenschheit dienstbar zu machen. So führt, 
wie jede echte Wissenschaft, auch die Technik 


'immer wieder zurück auf den Ursprung aller 


Dinge, den allmächtigen Schöpfer, und in 
demüthigem Danke müssen wir uns vor ihm 
Nur auf diesem Boden, auf dem auch der 
verewigte Kaiser Wilhelm der Grofse lebte und 
wirkte, kann auch das Streben unserer Wissen- 
schaften von dauerndem Erfolge begleitet sein. 
Malten Sie, Lehrer und Lernende, daran fest, so 
wird Ihrer Arbeit Gottes Segen nicht fehlen. 
Dies ist mein Wunsch, welcher die Anstalt in das 
neue Jahrhundert geleiten möge!« 


Fortschritte im Bau der Personenwagen.”) 


Von Ch. Ph. Schäfer, Eisenbahndirektor zu Hannover, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel I und Abb, 1 bis 8 auf Tafel II. 


Wie in dem Vorworte des zehnten Ergänzungsbandes des 
Organs » Fortschritte im Bau der Betriebsmittel« vom Jahre 1893 
bereits hervorgehoben wurde, ist das Bestreben erkennbar, die 
Wagen für den schnellen Lauf in langen Fahrten, also für den 
grolsen Fernverkehr, geeigneter zu machen. 

Hlierbei ist der Ucbergang von zwei- und dreiachsigen 
Untergestellen und kurzen Wagenkasten auf vier- und sechs- 
achsige mit Drehgestellen und verhältnismälsig grofser Länge 
der Wagenkasten bemerkenswerth; diese Mittel sollen einen 
ruhigen Lauf der Wagen bei Geschwindigkeiten von mehr als 
80 kin/St und einen geringen Widerstand in den Gleisbögen 
bewirken. 

Wohl der Wichtigkeit gut durchdachter 
Wagenbauarten bei den meisten Jisenbahnverwaltungen wohl 


war man sich 
bewufst; allein die Richtung der Zeit oder der Druck wirth- 
schaftlicher Verhältnisse haben nicht selten eine ersprielsliche 
Iöntwickelung des Wagenbaues beeinflulst. Und doch ist das 
Wohlbefinden und das Behagen der Reisenden innig mit der 


guten Einrichtung und Ausstattung der Wagen verbunden, 
auch wird die Sicherheit und pünktliche Durchführung des 
Betriebes nicht allein durch Verwendung geeigneter und tadel- 
loser Lokomotiven, sondern auch durch Einstellung sorgfältig 
gebauter Wagen gewährleistet, die auch in den Einzelheiten 
zweckentsprechend entworfen sind, wenn zugleich die Unter- 
haltung und Erneuerung der Gleise und die Einrichtungen der 
Bahnhöfe und Werkstätten gleichen Schritt mit den stetig 
wachsenden Anforderungen des Verkehres halten, | 

Immerhin war man jedoch jederzeit bemüht, den Wünschen 
der Reisenden, soweit sie als berechtigt angesehen werden 
konnten, oder soweit sie erfüllbar waren, entgegen zu kommen. 
Unter Aufwendung erheblicher Kosten lielsen sich nach und 
nach recht weitgehende Anforderungen ziemlich befriedigen. 
Namhafte Wagenbauanstalten förderten die innere Einrichtung 
und Ausstattung der Wagen; die Hüttenwerke lieferten immer 
bessere Baustoffe. | 

Mit der Neuordnung der Verwaltung der preulsischen 


*) Unter dieser gemeinsamen Ucherschrift werden wir laufend eine Reihe von Personenwagen veröffentlichen, welche nach Ausgabe 


des Erginzungsbandes X seit 1893 neu entworfen und gebaut sind, 
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al ‘Staatabahnen® ‚wurde, ‘wie für die Lokomotive, so auch für den 
- Personenwagenban im Jahre 1895 ein besonderer Ausschuls 
“mit: der: Direction Berlin an der Spitze ins Leben gerufen, dem 
“die: besondere Pflege des Personenwagenwesens nach dem Grund- 
` mate. der Theilung der Arbeit anvertraut ist. 
| . Nachdem die Musterzeichnungen der Personenwagen aus 
dem Anfange der 70er Jahre in den Jahren 1883/84, sowie 
“im Jahre 1890 wiederholt nachgeprüft worden waren, wurde 
«im Jahre 1895 die Beschaffung der Personenwagen für simmt- 
liche preulsische Eisenbahndirectionen der Eisenbahndirection 
Berlin übertragen. | 

In den gröfseren Eisenbahnwerkstätten, die sich um das 
Personenwagenwesen manche Verdienste erworben haben, ist 
die Unterhaltung der Wagen von der Lokomotivausbesserung 
und der Unterhaltung der mechanischen Anlagen abgetrennt, 
und so die sachgemälse Durchführung der einheitlichen Be- 
handlung der in Frage kommenden Arbeiten, sowie eine be- 
friedigende Thätigkeit der Betheiligten gesichert. 

Schon im Jahre 1843 hatte die Königliche Eisenbahn- 
direction Hannover mit bemerkenswerthem Scharfblicke die 
Trennung der Wagenverwaltung von der Lokomotivverwaltung 
ins Auge gefalst,*) 

Dem Wagenbauer bieten sich Aufgaben, die denen des 
Architekten und Ingenieurs kaum nachstehen. Die Gesammt- 
ansicht und die innere Ausstattung der Personen- und Luxus- 
wagen erfordert künstlerischen Formensinn, der Bau der Dreh- 
gestelle und Untergestelle, sowie des Gerippes der Wagenkasten 
und die innere Einrichtung der Wagen die Beherrschung der 
Ingenieurwissenschaften und Gewandtheit in der Formengebung 
des Maschinenbaues, bei genauer Kenntnis der Bau- und Be- 
triebsstoffe, 

Der Schnellzug von heute darf denn auch in der Gesammt- 
ansicht auf ein besonderes Gepriige Anspruch machen und 
zeichnet sich vortheilhaft aus vor den älteren Personenzügen, 
die aus Wagen der verschiedenartigsten Länge, Breite und 
Bauart bestehen. Gleichwohl wird man nur von einem be- 
sonderen Schnellzugwagenbaustile sprechen können, soweit 
die stattlichen vier- und sechsachsigen Durchgangswagen in 


en engen ee 


*) Nr. 15 der Dienstanweisung des damaligen Maschinenmeisters, 
des am 19. Jannar 1899 verstorbenen, um das Eisenbahnwesen hoch- 
verdienten Kgl. Maschinendirektors Kirchweger lautete, wie folgt: 

„lö. Der Maschinenmeister übernimmt für den Anfang, und 
bis dahin, dass ein eigener Wagen-Bau- und Reparaturdienst ein- 
gerichtet werden wird, den Vorstand indes demnächst dem 
Maschinenmeister nicht vorgesetzt werden sell, auch die Direktion, 
Aufsicht und Leitung über die Wagen-Bau- und Reparatur -Werk- 
stätten, sowohl auf dem Central- Bahnhofe allhier, wie auf den vun 
der Direktion festzusetzenden übrigen Punkten der Landes-Eisenbahnen, 
und soll dabei im Allgemeinen nach denselben Grundsätzen verfahren 
werden, wie solches in dieser Instruction für den Lokomotiv- und 
Maschinendionst vorgeschrieben ist. Die Inventarien und übrigen 
Rechnungs- Bücher sind indes über beide Dienste getrennt zu führen, 
auch die Vorräthe abgesondert zu verwalten, sowie die Arbeiten selbst, 
sobald es sich mit zweckmälsiger Sparsamkeit vereinigen lälst, zu 
trennen, 

Die Wagen-Meister und Wagen-Wärter werden daher einstweilen 
in Beziehung auf alles, was die Aufbewahrung, Reinigung und das 
Schmieren der Wagen betrifft, dem Maschinenmeister untergeordnet,“ 


D 


Frage kommen, da die vierachsigen Abtheilwagen bei aller 
Verwendbarkeit für Schnellzüge auch für den gewöhnlichen 
Personenzugdienst geeignet sind, und sich in der Gesammt- 
ansicht von den älteren Personenwagen nur durch ihre Länge, 
allerdings sehr zu ihrem Vortheile, unterscheiden. l 

Indessen verdient: auch der Abtheilwagen, weil er sich bci 
starkem Verkehre dem Durchgangswagen erheblich überlegen 
erweist, besondere Beachtung. 

Der Durchgangswagen dient im allgemeinen dem Fern- 
verkehre der Hauptbahnen, dem Verkehre der Nebenbahnen 
und als Aussichtswagen; der Abtheilwagen dem Verkehre der 
gewöhnlichen Schnellzúge und der Personenzüge der Haupt- 
bahnen *). 

Auch mufs der Bau der neueren vierachsigen Abtheilwagen 
als ein Fortschritt von bedeutender Tragweite schon insofern 
betrachtet werden, als der Drehgestellwagen wegen seiner Gleis- 
bogenbeweglichkeit und geringen Spurkranz - Abnutzung in 
scharfen Gleisbogen dem Bau der Gebirgsbahnen grofse Frei- 
heit in der Linienführung gestattet. 


1. Vierachsiger Abtheilwagen IH. Klasse mit zwei zweiachsigen 
Drehgestellen, preufsische Staatsbahnen. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tat. I. 


Dem vierachsigen Abtheilwagen I. und If. Klasse der 
preufsischen Staatsbahnen**) ist inzwischen der vierachsige 


Abtheilwagen III. Klasse mit 80 Plätzen in gut gewählter An- 
ordnung beigegeben (Abb. 1 bis 5, Tafel I), in gleicher 
Weise, wie auch der vierachsige Durchgangswagen III, Klasse 
mit Seitengang und 64 Plätzen dem vierachsigen Durchgangs- 
wagen I. und II. Klasse ***) gefolgt ist. 

Die Länge des Wagens, die recht glücklich gewählt ist, 
wird durch das Untergestell beschränkt, da das Gerippe des 
Wagenkastens wegen der Thiréffnungen nicht in dem Mafse 
als Träger ausgebildet werden kann, wie bei dem Durchgangs- 
wagen. - Würde man die Länge des Wagens vergréfsern ohne 
das Untergestell stärker und schwerer zu machen, so würden 
sich die senkrechten Schwingungen der Langträger des Unter- 
gestelles in den Abtheilen in unangenelimer Weise bemerkbar 
machen. 

Nimmt man an, dafs der zweiachsige Abtheilwagen 
III. Klasse der Generaldirection Stralsburg mit freien Lenk- 
achsen und 8,4™ Achsstand+) mit seinen 7 Abtheilen nebst 
2 Aborten, die so angeordnet sind, dafs von jedem Abtheile 
einer der Aborte zugänglich ist, ohne den Wagen 
zu müssen, der ausgezeichnetste zweiachsige Personenwagen ist, 
indem er wohlgeordnet die Platzzahl der grölseren dreiachsigen 
Personenwagen III. Klasse aufweist, 
der Abmessungen, Gewichte und Preise 
Wagens II. Klasse mit dem im Grundrisse 
aclısigen Abtheilwagen III. Klasse der preufsischen Staatsbahnen 
angezeigt. 


verlassen 


so erscheint ein Vergleich 
dieses zwelachsigen 


ähnlichen vier- 
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*) Eisenbahutechnik der Gegenwart, Band 1, N. 871. 


**) Organ, Ergänzungsband X, 1893, Theil II, Taf. V und VI. 
***) Organ, Ergänzungsband X, 1893, Theil IT, Taf VIII u 1X. 


H Organ, Ergänzungsband X, 1893, Theil IL, Tat, XIV, S. 21, 


= EE Weichenbogen von 180% Halbmesser mit grélserer Ge- 
: Vierachsiger schwindigkeit als 45 km/St, zu durchfahren, würde auch von 
Abtheilwagen | Abtheilwagen 


IV Klasse IT Klasse. der den Insassen der vierachsigen Wagen wegen der ruckartigen 
4 í 5 
de r Reichsbahnen| preuls. Bahnen Bewegung unangenehm empfunden werden. 


ee ee en Auf nicht ganz tadellos liegenden Strecken machen sich 
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| Awciachsiger 
| 
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| 
Länge des Untergestelles . . . : 1150Q mm . 16580 mm die Schienenstöfse insbesondere bei ausgeschlagenen Achslagern 
Länge des Untergestelles zwischen | | beim zweiachsigen Wagen in viel empfindlicherer Weise geltend, 
> y 2 H A 5 . e ` . . 
den Bufterfláchen . . . 12860 „ 17880, als beim vierachsigen. Bezüglich der zwei- und dreiachsigen 
Acufsere Länge des Wassnkasten: 11160 , 16150 „ W : | 5] dat i elt 
Achsstand =... , e <3 8,4 m 14,33 m agen ist noch zu erwähnen, dafs deren stärkere Abnutzung der 
. es Dichecstelles as u 25,  Radreifen und Lager, mit der daraus folgenden, längern Zurück- 
Durchmesser des Achsschenkels . ` 120 mm 110 mm ziehung aus dem Betriebe dem vierachsigen Drehgestell-Wagen 
Länge des Achsschenkels e 220 4 200 „ auf stark gekrümmten Strecken den Vorrang giebt. 

_ Gröfste äulsere Breite des Wagen- | | Die Einrichtung der vierachsigen Abtheilwagen entspricht 
kastens . . . 2600 , 2550 , | 1 EE SE ECH SÉ fsiscl 
Este ulcera Breite ES den Musterzeichnungen der Betriebsmittel der preulsischen 

den Laufbretten . . dr ër 3160 , 3150 „ Staatsbahnen. 
Lichte Länge des Abiti Abweichend von dem Drehgestelle der Tafel VII des 
E KEEN , ZEN 1550 po 1600 „ X. Ergänzungsbandes, Theil II, sind die Rahmen des Dreh- 
achte Länge cines Doppel | d , i i = 
EE EE a 3120. Bier gestelles aus, Plalseisonnlechen mit umgebogenen Rändern ge 
te in ann | 360 i prefst und die Wiege ist mit Rückstellbuffern versehen. Dreh- 
Pe a a 3. Oe !: 9 3 teller aus Rothgufs bewähren sich besser, als die aus Guíseisen, 
Zahl der Reisenden auf einen A d 28 | 26,6 Der für sich hergestellte Wagenkasten liegt unmittelbar 
Breite der Abtheile in Fenster- | | auf den Langträgern auf. 
en a S.A 2470mm | 2420 , Filzstiicke von 90 >< 90™™ bei 15mm Dicke in etwa 
IPOJSTO one aes agendacnes : a : A 4 x a 
über SO E ear? S710, | 3450 , 0,5™ Entfernung von einander zwischen Langträgern und 
(iröfste Höhe des oe | | Wagenkasten, die sich zur Schonung der Wagenkasten zu be- 
über SO... 4140 , i 4150 „ | währen scheinen, sind vorläufig nicht angebracht. 
Lichte Höhe der ener mitten | 2400 „ | 2353 , | Die Heizung ist die bewährte vereinigte Hoch- und Nieder- 
an der Seitenwand 2160 Ä 2060 d 
n » | » ruckheizung*). 
Kahl der Sitzplätze IIT. Klasse ` 56 | 80 d ) 
Be g i auf lu der 2, Vierachsiger Durchgangswagen III. Klasse mit Mittelgang, mit 
Länge des Untergestelles zwi- , | EE GE Dreheestell Gotthardbal 
Schönen Date s a 4.36 | 447 zwei zweiachsigen Drehgestellen, Gotthardbahn. 
Leergewicht des Wagens , . 16900 kg | 28 430 kg Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8, Taf. II. 
Todtes Gewicht auf einen Platz ` 302,5; 355 a Dieser Wagen ist ursprünglich für die starken Züge 
ATH ASE al ul rune, a e $ 8607 , italienischer Arbeiter bestimmt, welche über den St. Gotthard 
Kosten des Wagens . . . . . , 12536M. :21983u.24360M. hat sich aber schnell allgemeine Beliebtheit D 
een Diät Ae ër | 294, 987 u. 304, commen, at sich aber schnell allgemeine ude erwor a 
Bauanstalt und Jahr | de Dietrich | Breslauer Actien- Der Grundriís des Wagenkastens (Abb. 7, Tafel II) zeigt 
| & Cie. | Gesellschaft für | nur zwei Abtheilungen, eine für Raucher mit 48 Sitzplätzen 
| in Reichshofen | Wagenbau 1897 | 
"em und 12,50/0 (1:80) 75 km/St. 
| | Actiengesell- 15,0 , (1:66) 70 , 
j | schaft vorm. 175, (1:57) 65 , 
| | P. Herbrand 20,0 » (1:50) 60 n 
N | & Co. Cöln- 22,5. (1:44) 55 , 
i 
i Ehrenfeld 1898. 25 , (1:40) 50 , 


b) Beim Durchfahren Sekriimmier Bahnstrecken in Krümmangen 


Jem grils -wichte > S ; di 
Dem grölsern Gewichte und den höheren Kosten für den BEE ae 


Platz des vierachsigen Wagens steht die erheblich grölsere 900m 90 km/St. 400m 65 km/St. 
Achslast des zweiachsigen Wagens gegenüber. In erster Linie 800, 8 , À 300, 60 , 

ist aber die bessere Verwendbarkeit des vierachsigen Wagens 100, 80. , 250 » > : 

auch für die gröfsten Fahrgeschwindigkeiten hervorzuheben. oe : os 2 geg A 2 a 

de S Pi \cony d n n n e) n 

Er entspricht besser, als jeder andere Wagen den bewährten c) Für Gefälle und Krümmungen, welche zwischen ER 
Annahmen bei Berechnung der kürzesten Fahrzeiten des stehend aufgeführten liegen, gilt jedesmal die kleinere der 
$ 264-4 der Betriebsordnung für die Eisenbahnen Deutsch- dabei in Betracht kommenden Geschwindigkeitszahlen. 
lanıls vom 24. März 1897.*) d) Bei fallenden und zugleich gekrümmten Bahnstrecken ist die 


kleinere der nach a und b sich ergebenden Geschwindig- 


D d - eee bl a a Cw e H bd ‘ H « D «u 
*) $ 264, a) Beim Herabfahren von Gefällstrecken von: keiten als grüfste zulässige Fahrgeschwindigkeit anzusehen. 


5,0 0/9 (1:200) 90 km/St. *) Vorträge des Geh. Oberbaurathes Wichert, Glaser’s 
75 , (1:188) 85 Ann. 1897, Band 40, S; 201 u. 41, S. 221. und Revue Générale des 


n 


10,0 , (1:100) 8u , Chemins de fer et des Tramways 1899, Heft 2, S. 93. 


und eine für Nichtraucher mit 36 Sitzplätzen, in klarer, über- 
sichtlicher Anordnung mit je einer zweisitzigen Bank auf jeder 
Seite des breiten Mittelganges, an dem nicht auf Kosten seiner 
Breite in jeder Reihe ein weiterer Sitzplatz, wie sonst üblich, 
abgespart ist. Diese Anordnung der Plätze für Durchgangs- 
wagen III. Klasse muls als zweckmäfsig bezeichnet werden, da 
breite Sitzplätze mit breitem Gange der Erleichterung des 
Verkehres im Innern des Wagens sehr dienlich sind, und die 
Reisenden werden die Wahl der grofsen Fenster, deren be- 
trächtliche lichte Breite von 600™™ bei der entsprechenden 
bedeutenden lichten Höhe von 1050 mm sie die Schönheit des 
Gebirges in gewünschtem Mafse erkennen lälst, nicht minder 
dankbar anerkennen. Die Gesammtansicht dieses mit stark 
gewölbter Decke ohne Lüftungsaufsatz versehenen Wagenkastens 
würde durch paarweise Anordnung schmälerer und niedrigerer 
Fenster nicht gewonnen haben. Wenngleich die von älteren 
Durchgangswagen der Schweiz von manchen Bahnen über- 
nommene, sehr beliebte, paarweise Anordnung der Fenster dem 
einzelnen Abtheile eine gewisse Wohnlichkeit verleiht, da ge- 
wissermalsen jede Bank den Neigungen der Reisenden ent- 
sprechend ihr Fenster für sich hat, so entspricht doch das 
verhältnismälsig grofse Einzelfenster besser der Grölse des 
Wagenkastens und wohl auch der Zweckmäfsigkeit der inneren 
Anordnung, indem es bei der Länge eines Abtheiles von 
1480 mm den Mittelplätzen bessere Durchsicht gewährt, als 
das Doppelfenster mit seinem im Gesichtsfelde liegenden Mittel- 
pfosten. Der Wagenkasten entspricht den Verordnungen des 
schweizer. Bundesrathes vom 14. Januar 1887, betreffend die 
technische Einheit im Eisenbahnwesen. 

Das Gerippe des Drehgestelles ist aus weichem geprelstem 
Martinflufseisenbleche hergestellt, die Schemelplatten oder Dreh- 
teller in Unter- und Obertheil aus Stahlformguís. Der Aus- 
schlag der Wiege ist durch Schneckenfeder-Buffer begrenzt. 

Die einzelnen Radkörper und Achssätze sind ohne und 
mit Radreifen gegengewogen. Das einseitige Uebergewicht der 
Radkórper- beträgt höchstens 1 kg. Zum Gegenwiegen des 
Radkörpers ist in die Nabe eine genau passende Achse ge- 
steckt worden, deren beide genau gedrehten und in die Mittel- 
linie gesetzten Zapfen von etwa 30 m Durchmesser auf zwei 
vollkommen wagerecht liegende Lineale zur Abwickelung ge- 
legt wurden. 

Die möglichst gleich schweren Radkörper sind derart auf 
die Achse aufgezogen worden, dafs die Stellen, an denen Ueber- 
gewichte festgestellt wurden, auf die gleiche Seite der Achse 
und in die gleiche, durch letztere gehende Ebene zu stehen 
kamen, so dafs sie in gleichem Sinne wirken. Die Summe 
dieser Uebergewichte überschreitet jedoch nicht 750 Gramm. 

Die Feststellung dieses Uebergewichtes ist ebenfalls auf 
wagerechten Linealen vorgenommen, auf denen die Achsschenkel 
sich abwickeln konnten. Auch sind die Achssätze mit Rad- 
reifen gegengewogen, und unter die das Gewicht der Radkörper 
angebende Zahl ist auf der Aufsenfläche der Nabe der Buch- 
stabe E (equilibrirt) eingeschlagen. 

Der Rothguls der Lager besteht aus 87 Theilen Kupfer, 
1 Theile Phosphorkupfer und 12 Theilen Zinn, der Weilsguls 
der Lager aus 5 Theilen Kupfer, 1 Theile Phosphorkupfer, 


| 79 Theilen Zinn und 15 Thelen Antimon ; 
ist aus 85 Theilen Kupfer und 15 Theilen Phosphor gebildet. 


ER 


das Phosphorkupfer 


Der Federstahl zu den Trag- und Schraubenfedern ist Tiegel- 
flufsstahl von mindestens 80 kg/qmm Festigkeit und 12°/, 
Dehnung bei einem Versuchstabe von 200 mm Länge. Die 
Zug-Festigkeit des gehärteten Stahles soll 110 bis 120 kg/qmm 
betragen. | 

Die Zug- und Stofsvorrichtungen sind für einen Zug und 
Schub von 10 000 kg entworfen. 

Das Untergestell des Wagenkastens ist aus weichem Martin- 
flufseisen und geprefsten Blechen hergestellt. Die Lángstráger 
sind durch Hängewerke verstärkt. 

Der Wagenkasten ist für sich hergestellt und mit dem 
Untergestelle in verläfslicher Weise verbunden. 

Das Kastengerippe ist aus bestem, trockenem Eichenholze 
hergestellt. Für die Stücke bestehenden Kasten- 
langschwellen und Deckrahmen ist Pitch-pine verwendet. 


aus einem 
Jeder 
Dachspriegel ist aus mehreren Platten von Eichenholz über- 
einander zusammengeleimt und geschraubt. Zur 
einer vollkommenen Versteifung sind die einzelnen Theile des 


Erzielung 


Kastens durch geschmiedete und geprefste Winkel von Stahl- 

blech und durch durchgehende Rundstangen verbunden. 
Unterhalb der Fenster 

starke Tragbleche aus Martinflufseisen versteift, die durch Yer- 


sind die Seitenwände durch 3 um 
schraubung mit dem Kastengerippe den Kasten theilweise zum 
Träger ausbilden. 

Die innere Kastenverschalung ist in tannenen Brettern 
ausgeführt. Ueber dem Fulsboden ist cin Sockelbrett aus 
Eichenholz von 250 pm Breite und 25 mm Dicke angebracht. 

Das Gerippe der Quer- und Zwischenwände im Innern der 
Wagen ist aus Eichenholz hergestellt, die Wände selbst sind 
mit doppelten Füllungen aus tannenen Brettern verschen, deren 
einzelne Bretter senkrecht und wagerecht gekreuzt miteinander, 
sowie mit den Rahmenstücken sorgfältig mit Holzschrauben 
verschraubt sind. 

Der Fulsboden ist aus zwei, durch hölzerne Federn ver- 
bundene Bretterlagen aus höchstens 150 mm breiten Brettern 
hergestellt. 
ist quer, die obere, 25™™ starke Lage aus Kiefernbrettern 
und theilweise aus Pitch-pine-Brettern 
Zwischen beide Bretterlagen ist eine dünne ‚Platte von Asbest 
eingelegt. 


Die untere, 20 ™™ starke Lage aus Tannenbrettern 
ist längs angeordnet. 


Die Pitch-pine-Bretter sind auf eine Breite von 
600 ™ im Gange zwischen den Sitzen verlegt, um hier grölsere 
Widerstandsfihigkeit gegen Abnutzung zu erzielen. 

Die Bretter des Bodenbelages sind mit dem Längsrahmen- 
holze, mit den Querhölzern des Fufsbodens und unter sich mit 
Holzschrauben verbunden. 

Die Dachverschalung ist aus 20 mm starken, 100 mm breiten 
Tannenbrettern mit hölzernen eingeschobenen Federn hergestellt. 
Federn und Fugen sind vor dem Zusammentreiben mit dieker 
Oelfarbe gestrichen. Der sauber abgchobelte Holzbclas ist 
zweimal mit guter Bleiweifsfarbe und einer Schicht Decken- 
masse gestrichen und darauf mit Segeltuch, Doppeldrillich von 
300 kg Festigkeit in der Richtung der Kette und des Ein- 
schlages bei 60 mm Streifenbreite, das mit wasserfestem Firnils 
behandelt und mit messingenen, oder verzinkten Eisennägeln 


6 


nn E nn un 


äulgenagelt ist, glatt und fest überzogen. Hierauf ist die Decke 
zweimal mit wasserfestem Firnisse mit einem Farbzusatze ge- 
—Strichen. 

Die Wagen sind ausgerüstet: Mit Dampfheizung, auch im 
Aborte, mit Gasbeleuchtung nach Pintsch, mit »Torpedo- 
Luftsaugern« als Entliftungseinrichtungen, in jeder Abtheilung 
nit der selbstthätigen und der unmittelbar wirkenden Westing- 
housebremse und mit Spindelbremse , 
Nothbremse , 


mit der Westinghouse- 
Einrichtung zur Krankenbeförderung, 
mit doppelfliigeligen Thüren an den Stirnseiten, mit Ucbergangs- 
brücken und mit der Vorrichtung zur Aufnahme von Falten- 
bilgen. 


mit einer 


Die Haupt- Abmessungen und Verhältnisse des Wagens 
sind die folgenden: 


Linge des Untergestelles . 183490 am 
Länge des Untergestelles zwischen den Buffer- 
flächen : . oth 3 19640 « 
Aculsere Länge des EH 16490 « 
Achsstand, gesammter 16. 
des Drehgestelles 2,5 « 
Durchmesser des Achsschenkels 120" 
Liinge des Achsschenkels 220 « 
Gröfste äufsere Breite des Wagenkastens 2980 « 
Grölste äufsere Breite zwischen den Tritt- 
brettern 2950 « 
Lichte Länge eines la he 1480 « 
Lichte Länge des Abortes mit Waschraum . 1480 « 
reite des Abortes mit Waschraum 1000 « 
Zahl der Aborte i 3 1 
Zahl der Reisenden auf einen Abai ' 84 
Breite der Abtheile in Fensterunterkante ein- 
schlielslich des 590 mm breiten Mittel- 
ganges - 4 2770 min 
Gröfste Höhe des E über 50 3845 « 
= Bremshauses . . . . . --— 
Lichte Höhe des Wagenkastens mitten 2550 « 
Lichte Höhe des Wagenkastens an der Seiten- 
wand . zn: 2000 « 
Anzahl der Sitzplätze TI. Klasse 84 x 
« « « auf 1™ der Linge des 

Untergestelles zwischen den Buffer- 

Hlächen m 4,22 
Lichte Breite der Fenster 600 mm 
llöhe der Fenster Fe er ae 1050 « 
Gesammtbreite der 11 Fenster einer Seite 

gleich dem 0,4 fachen der Länge des 

Wagenkastens 6600 « 
Leergewicht des Wagens 29 000 kg 
Todtes Gewicht auf einen Platz 345 « 
Achslast mit voller Belastung 8825 « 
Kosten des Wagens 27900 Fr. 
Kosten fiir einen Platz 335,7 < 


Bauanstalt und Jahr, Schweizerische Indu- 
strie-Gesellschaft Neuhausen 1898. 


3, Vierachsiger Abtheilwagen I, I. Il. Klasse mit $ Abihellen 
und 4 Aborten, preufsische Staatsbahnen, 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Taf. II. 


An je zwei Endabtheile III. Klasse von der Bauart des 
vierachsigen Abtheilwagens III. Klasse, Nr. 1, S. 3, schliefsen 
sich nach der Mitte zu einerseits zwei Abtheile II. Klasse 
und anderseits ein Abtheil II. Klasse und ein Abtheil I. Klasse 
von der Bauart der vierachsigen Abtheilwagen I., II. Klasse 
derart an, dafs das Abtheil I. Klasse und ein Abtheil 
II. Klasse sich in der Mitte des Wagenkastens befinden 
(Abb. 3, Tafel II), eine Eintheilung, die die Platzverhältnisse 
I., II. und III. Klasse mancher Züge annähernd wiedergiebt; 
5 Plätze I. Klasse kommen auf 21 Plätzen II. Klasse und 
32 Plätze III. Klasse, das Verhältnis ist also annähernd 1:4:6. 

Wählt man besondere Wagen I., II. und III. Klasse 
gleicher Bauart, so erhält man für einen Wagen I. und II. 
und einen III. Klasse annähernd 1:3: 8, in vielen Fällen ist aber 
das Verhältnis in den Zúgen 1:3:16 und mehr, abgesehen von 
Schnellzügen, die nur I. Klasse oder nur I. und II. Klasse führen. 

Wenn auch besondere Wagen I. II. Klasse und besondere 
III. Klasse die Bildung der Züge erleichtern und unentbehrlich 
sind, und sie auch eine gute Uebersichtlichkeit gewähren, in- 
dem die Wagen 1. II. Klasse einerseits und die III. Klasse 
anderseits zusammengestellt werden, so leistet doch der 
Wagen IL, IL, III. Klasse als Verstärkungswagen recht gute 
Dienste, weil er die drei Klassen vereinigt, und nicht selten 
die Beistellung von zwei Wagen ersetzen kann. 

Vom Bremserhause hergezählt haben das zweite Abtheil 
II. Klasse und das dritte Abtheil III. Klasse aufsen und innen 
Drehschilder mit den Aufschriften » Nichtraucher« und »Frauen «, 
das dritte Abtheil II. Klasse aufsen und innen Drehschilder 
nur mit der Aufschrift »Nichtraucher« und das vierte Abtheil 
IIT. Klasse aufsen und innen feste Schilder » Nichtraucher « 
erhalten. Aufserdem sind in zwei Abtheilen II. Klasse und 
dritten und vierten Abtheile III. Klasse innen auf den 
Tbürfenster - Brüstungen Schilder mit der Aufschrift » Rauchen 
verboten« befestigt. Das Abtheil I. Klasse hat aulsen Dreh- 
schilder nur mit der Aufschrift » Nichtraucher«. 


im 


Die Hauptabmessungen und Verhältnisse des Wagens sind 
folgende : 


Länge des Untergestelles . 16900 mm 
Länge des Untergestelles zwischen den Bufter- 

flächen 18200 « 
Aeulsere Länge des E E 16500 « 
Achsstand, gesammter 14650 « 

« des Drehgestelles as g 2500 « 
Anzahl der Sitzplätze I. Klasse 5, II. Klasse 21, 

III. Klasse 32 58 
Leergewicht des Wagens 31 200 kg 
Todtes Gewicht auf einen Platz 538 « 
Raddruck auf die Schienen mit voller Belastung 4444 « 
Kosten des Wagens 27067 M, 
Kosten für einen Platz 466,6 « 


Bauanstalt und Jahr der Erbauung: Actien-Gesellschaft für 
Fabrikation von Eisenbahn-Material in Görlitz 1900. 


d. Vierachsiger Drehgestell-Abthellwagen 1. und II. Klasse mit 
‘ drei Waschräumen, preufsische Staatsbahnen, 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Taf. I. 


Der Wagen, der zwei zweiachsige Drehgestelle, durch 
Hebel verbundene Buffer, Spindel und Luftdruckbremse, ver- 
einigte Nieder- und Hochdruckdampfheizung, Gasbeleuchtung, 
feste Sitzkissen und an den Waschraumthüren niederlegbare 
Fuíslager in der I. Klasse erhalten hat, vereinigt die Vortheile 
der Abtheilwagen der Direktionen Erfurt*) und Köln *), unter 
Vermeidung der Nachtheile dieser. ` Insbesondere hat das Halb- 
abtheil, das beim Wagen der Direktion Erfurt keine Verbindung 
mit dem Waschraume und nur 1195 mn Länge besitzt, eine 
Länge von 1440 mm erhalten und seine Sitze sind an die Stirn- 
wand des Wagens gelegt, so dals unter Verlust nur eines 
Platzes in dem nächstgelegenen Abtheile die Herstellung der 
Verbindung mit dem Waschraume ermöglicht wurde. | 

Wie bei dem Wagen der Direktion Köln liegen die beiden 
Abtheile I. Klasse in der Mitte des Wagens zweckmäfsiger 
als auf einer Seite, wie bei dem vorgenannten. 

Die Aborte haben die Länge von 800 mm wie in dem 
Wagen von Köln gegen 765 ™" des Wagens von Erfurt. 

Der Grundrils und die Gesammtansicht des Wagenkastens 
zeigen eine klare und übersichtliche Eintheilung der 6,5 Ab- 
theile und 3 Waschräume, die auch dem weniger umsichtigen 
Reisenden das Auffinden des gewünschten Platzes erleichtert. 

Vom Bremserhause her gezählt hat das dritte Abtheil 
II. Klasse aufsen und innen Drehschilder mit den Aufschriften 
»Nichtraucher« und »Frauen«, das vierte Abtheil II. Klasse 
aulsen und innen Drehschilder blofs mit »Nichtraucher« und 
das fünfte Abtheil II. Klasse aufsen und innen feste Schilder 
»Nichtraucher« erhalten. Aufserdem sind im dritten und 
fünften Abtheile II. Klasse innen an den Thürfenster-Brüstungen 
Schilder mit der Aufschriit »Rauchen verboten, befestigt. Das 
erste Abtheil I. Klasse hat aufsen Drehschilder mit »Nicht- 
raucher« und »Raucher«, das zweite Abtheil I. Klasse aufsen 
Drehschilder mit »Nichtraucher« und »Frauen«. Jeder Wagen 
hat zwei Richtungsschilder. 

Da nach $ 12 (7) c der Betriebsordnung für die Haupt- 
eisenbahnen Deutschlands, gültig vom 1. October 1898, die 
durchgehenden Bremsen so beschaffen sein müssen, dafs sie 
auch einzeln mit der Hand bedient werden können, so ist der 
Wagen wie der von Köln mit Bremserhaus versehen. 

Die Drehgestelle sind aus geprefsten Flulseisenblechen 
hergestellt, während die der Wagen von Köln und Erfurt aus 
Blechen und Winkeleisen zusammengesetzt sind. Das Unter- 
gestell ist aus | förmigen Langträgern von 29 >< 9x 1x1 cm, 
Kopfstücken von 23,5 >x< 9 >< 1 >X< 1,2cm, Hauptquertrigern 
von 16 >< 6 >< 7,5 cm, Querträgern von 8 >< § >< lem, Schräg- 
streben und Zugstreben von 10><5>< 0,6 >< 0,85 cm mit 
Hülfe von Winkeleisen, geschmiedeten Winkeln und Blechen 
zusammengenietet. In die schrägen Spannwerkstangen unter den 
Langträgern sind Nachstellmuttern mit Rechts- und Links- 
gewinde eingeschaltet, die an jeder Fläche des Sechskantes 


I *) Organ, Ergänzungsband X, 1893, Theil II, S. 4 bis 7, Taf. V 
und VL >> | 


| 


ein Loch für den Feststellkeil erhalten haben. Die kurzeñ 
senkrechten Schwingungen, die zuweilen in den Abtheilen, be- 
sonders beim Lesen, stören, würden vielleicht ganz vermieden 
worden sein, wenn das Untergestell stärkere Langträger er-' 


halten hätte, 


Die Zugvorrichtung und vereinigte Stofsvorrichtung ist 
die bei Drehgestellwagen übliche nach Potsdamer Bauart. In 
Bahnkrümmungen wird der eine Buffer um dasselbe Mals heraus- 
gedrückt, um das der andere eingeschoben wird. Jeder Buffer 
hat zwei Federn; die eine zur Aufnahme der leichteren, beim 
Fahren auftretenden, die andere zur Aufnahme der beim Ver- 
schieben vorkommenden stärkeren Stölse. 

Zwischen den Langträgern, Kopfstücken und Schrägen 
einerseits, und dem Wagenkasten, sowie der Treppe des Bremser- 
hauses andererseits, sind an den Befestigungsstellen Filzplatten 
von der Breite der Träger von 9 ><9><1,5cm eingelegt. 
Diese Filzplatten, die sich auch andernorts bewährt haben, — 
Personenwagen der Direction Saarbrücken z. B. in ganzer Länge 
des Wagenkastens und mit 2cm Dicke —, dienen nicht allein 
zur Verminderung des Geräusches in den Abtheilen, sondern 
Da sie billig sind, 
können sie für sämmtliche Personenwagen empfohlen werden. 


auch zur Schonung der Wagenkasten. 


Die Einrichtung und Ausstattung der Wagen entspricht 
den Mustern der preufsischen Staatsbahnen. 

In jedem Abtheile ist eine Stellvorrichtung für die Iloch- 
druckdampfheizung angeordnet. Für die Niederdruckdampfheizung 
hat jeder Wagen eine äufsere Stellvorrichtung und ein Drossel- 
ventil erhalten, durch welche dem grofsen, oder dem kleinen, 
oder beiden Niederdruckheizkörpern jedes Abtheiles gleichzeitig 
gedrosselter Dampf zugeführt wird. Eine Luftschicht zwischen 
zwei Platten von starker Steinpappe unter den Sitzrahmen 
schützt die Polstersitze gegen Wärme. 

Jedes Abtheil enthält an einer Querwand ein Blechschild 
»Zur Beachtung für die Reisenden und ein Nothbremsschild, 
sowie unter jedem Thürfenster ein Schild mit der Aufschrift 
»Nicht öffnen bevor der Zug hält« und die Abtheilbezeichnungen. 


Die Hauptabmessungen und Verhältnisse des Wagens sind 
folgende: 


Länge des Untergestelles v a a ISO 
Länge des Untergestelles zwischen den Buffer- 
flächen ee & EEN 
Höhe der Mitte der Zug- und Stofsvorrichtung 
über S. O. EE 1050 « 
Aeulsere Länge des Wagenkastens 16 450 = 
Lichte « « 16310 « 
Achsstand der Endachsen 14500 « 
« des Drehgestelles 2500 « 
Durchmesser des Achsschenkels 120 « 
Länge des Achsschenkels . 220 « 
Gröfste Breite des Wagenkastens aufsen . 2550 « 
Lichte x « « innen 2420 « 
« « « Lüftungsaufbaues A 1260 
« Länge eines Abtheiles 2100 u. 2000 « 
« « des Abortes 800 
« Breite « « y se 1250 « 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXVII. Band. 1. Heft. 1900. 2 
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Lichte Länge des Waschraumes . . . , 1300 mm Stärke der Scheidewinde . a ı 2. 30 mitt 
Zahl der Aborte mit Waschraum . . . . 3 « e Abort- und Waschraumwinde 30 u. 40 « 
« « Reisenden auf einen Waschraum 10, 14 u. 17 « « Seitenwände des Lüftungsaufbaues 50 

Höhe des Fulsbodens über S. 0. . . . . 1287 mm Anzahl der Sitzplätze I. Klasse 10, II. Klasse 31 41 
Grölste Höhe des Wagendaches über S. O. . 3805 « Leergewicht des Wagens o... « « 80060 kg 
« « « Bremserhauses . . . . 4135 « Todtes Gewicht auf einen Platz . . . , 733 « 
Lichte e « Wagenkastens, mitten . . 2443 « Raddruck auf die Schiene mit voller Belastung 4010 « 
«< « « « an der Kosten des Wagens . . . . . . . . 25780 M. 
Seitenwand e, 2060 « « fir einen Platz . 2 2 2 . .. 629 « 
Stärke der Seitenwände des Wagenkastens . 65 « Bauanstalt und Jahr: van der Zypen und | 
« « Stirnwinde . . . . . . ~~. 70 «x Charlier, Deutz 1896. 
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Einschaltung einer Weiche mit gekrümmtem Hauptgleise in einen Kreisbogen. 


Von E. Lang, Bahnbauinspektor zu Karlsruhe. 


I. Anordnung einer Weiche mit gekrimmiem Hauptgleise. innen und aulsen um; dabei ergiebt sich die Krümmung des 
Eine einfache Weiche mit geradem Hauptgleise kann man | Hauptgleises aus der Gleichung: 
sich in die folgenden Bestandtheile zerlegt denken (Textabb. 1): Gl. 1). ER PE o ITM 
AN und CE bezeichnen die Auslenkung (Zungenvorrichtung), die tang S tang KA 
Strecken NA“ und MA’ fallen in den Bereich des Herzstückes und 2 2 
die Linie FM stellt das Zwischenstück zwischen beiden im In Textabb. 2 ist eine auf die beschriebene Art gebildete 
llauptgleise dar, schlielslich sind die sich schneidenden Geraden | Abzweigung nach aufsen dargestellt, nach ihr sollen für die 
Abb. 1. A 


ED und DN die Berührenden des gekrümmten Zwischenstückes 
von gleicher Begrenzung wie FM im abzweigenden Gleise. 
Sind ED und DN verschieden grols, so verbleibt ein gerades 


Folge einige Bezeichnungen eingeführt werden, welche auch 
für die Abzweigung nach innen Verwendung finden. 

Stück von der Gröfse dieses Unterschicdes entweder an der Verbindet man den festen Drehpunkt T mit dem Punkte E 
der Auslenkung und mit dem Punkte N des Herzstückes durch 
Gerade, wobei Winkel DET mit € und DNT mit Ô bezeichnet 


werden sollen, so kann der Vorgang der Drehung des Drei- 


Auslenkung oder am Herzstücke. | 
Giebt man dem Ilaupteleise eine Krümmung und zwar. 
so, dafs die Strecken AF und MA’ gerade bleiben und nur | 
das Stück FM krumm wird, nimmt man dabei ferner an, dals | eckes A” A'B um T auf eine gleiche Bewegung des Drejeckes 
bei dieser Krümmung die Länge FM auch für den nunmehrigen | BTN um T zurückgeführt werden, dessen jeweilige Lage zu 
ogen unverändert bestehen bleibt und dafs die Berührenden ; dem Dreiecke CET und zu dessen verlängerter Seite CE an- 
l ZEN en FM | giebt, welcher Einfluls durch die Krümmung des Hauptgleises 
des gekrümmten llauptgleises die Linge FT = TM =-- > auf das abrweizende Gfeis-äusreäht wurde; 
erhalten*), so entsteht cinc Weiche mit gekrümmtem Hauptgleise Der Kürze halber werde das Dreieck CET das Aus- 
aus der in Textabb. 1 gegebenen Form dadurch, dals man das lenkungsdreieck und Dreieck BTN das Herzstückdreieck ge- 
Dreieck A” A'B cine Drehung um den < @ um den Punkt T faint 
entweder nach unten oder nach oben vornehmen läfst. In diesen beiden Dreiecken sind. bei gegebenen Weichen- 
anordnungen der Auslenkungswinkel ECT =a und der Herz- 


Durch eine Drehung von A“ A’B und T nach unten ent- 
steht »cine Abzweigung nach aulsen«, durch eine solche nach | tuekwinkel NB T = ß bekannt, ferner die Längen CT und BN, 


oben eine »Abzweigung nach innen«, und zwar für den Fall 
einer Links-Weiche, wie solche durch Textabb. 1 dargestellt 
ist; bei der Rechts-Weiche kehren sich die Richtungen nach 


S 
und zwar letztere Grölse aus der Gleichung BN = ——— — 


2tang ER 


n = L, wenn s die Spurweite und n die vor dem mathem. 
Kreuzungspunkte liegende Herzstückgerade bedeutet; aulserdem 
können die Abmessungen CF, EF und CE der Auslenkung, 


*) In angegebener Weise wird seit 1888 bei den Badischen Staats- 
Eisenbahnen hinsichtlich der Weichen in gekrümmten Gleisen ver- 
fahren. i 


als bekannt angenommen werden; dar- 


sowie BT == L— == 
aus lassen sich dann die Werthe TN und TE, sowie die 
Winkelgréfsen e und Ô berechnen. 

Da EF den anderen Grölsen gegenüber nicht von Belang 
ist, so ist bei allen möglichen Fällen TN >- ET anzunehmen. 

Um im Einzelnen feststellen zu können, welchen Ein- 
flufs eine Drehung des Herzstückdreieckes um T auf das ab- 
zweigende Dreieck ausübt, ist zu untersuchen, in welcher Weise 
hierbei die Dreieckseiten CE und BN mit einander zum Schnitte 
kommen. Diese Untersuchung muls sich erstrecken einerseits | 
auf die Richtungswinkel, unter denen der Schnitt erfolgt, ander- ; 
seits auf die Grölse der auf den einzelnen Geraden* gebildeten 
Abschnitte ED und DN, 

Für einen Drehungswinkel ist der Richtungswinkel 
zwischen der unverändert gebliebenen Geraden CE und der 
veränderten Lage von BN=ßPTw-—.a, und zwar gilt das 
negative Zeichen vor œw für eine Abzweigung nach aufsen, das 
positive für eine solche nach innen. 

Die Grófse der einem Drehungswinkel ou entsprechenden 
Abschnitte ED und DN auf den Geraden CE und BN hängt 
nicht nur von oi, sondern auch von den Abmessungen des 
Auslenkungs- und des Herzstückdreieckes ab. 


ecke von T auf BN gefällte mit H,, so kann sein: 


1) H, =CT sin a = ET sin € < H, = BT sin P= TN | 


sin Ó 
2) H, = CT sin a = ET sin e > H, = BT sin B=TN 
sin Ô 
3) H, = H, 
Für H, < H, kann € sowohl grölser, als auch kleiner, 
als 6 sein; da nach ‘Obigem TN stets - ET anzunehmen ist, 
so muls für H, > H, und für H, = H, e stets grölser sein, als ô. 


1) H,=CT sina=ET sine<H,=BT sin P= 


TN sin ô. 
Abb. 3. 
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Beschreibt man (Textabb. 3) um den Punkt T Kreise 
der Halbmesser H,, BT, TN und TM, so entspricht einer 
Drehung des Herzstückdreieckes um T jede Lage, in welcher 


H ` 


| 


A e EE e 


B, N und M auf ihren Kreisbogen bleiben, wenn gleichzeitig 
BN den mit H, beschriebenen Kreis berührt und BM durch 
T geht. Somit läfst sich die zu einem beliebigen Winkel o 
gehörige Lage des Herzstückdreieckes leicht ermitteln. 


Bestimmt man auf die angegebene Weise für verschiedene w 
die zugehörigen Lagen des Herzstückdreieckes, so ergiebt sich 
hinsichtlich der Grófse ED und DN der beiden Schnittlinien 
CE und BN, vorausgesetzt, dals man innerhalb praktischer 
Grenzen bleibt und dafs namentlich alle die Möglichkeiten aus- 
geschlossen werden, bei welchen der Sinn der Krümmung in 
der Abzweigung demjenigen der Auslenkung entgegengesetzt 
ist, dafs stets DN>>ED wird, dafs sich also der Bogen im 
abzweigenden Gleise für den Fall H, > H, unmittelbar an die 
Auslenkung anschliefst und das gerade. Zwischenstück D N — 
ED zwischen diesem Bogen und dem Herzstücke befinden muls. 

Für eine bestimmte Annahme lassen sich die einzelnen 
Abmessungen des abzweigenden Gleises berechnen. 

Ist H, > H,, so schneidet der mit H, um T beschriebene 
Kreis die Gerade CE in zwei Punkten, von denen der nächst 
E gelegene die iiufserste Lage D, des Schnittpunktes D an- 
giebt; dem zugehörigen Winkel w, entspricht also der grölste 


. Werth von ED und dieser Gröfstwerth tritt bei einer Drehung 

: nach oben, d. h. für eine Abzweigung nach innen auf. 
Bezeichnet man die im Auslenkungsdreiecke von T auf 

CE gefällte Rechtwinkelige mit H, und die im Herzstückdrei- | 


| 
| 
! 
| 
| 


Der Winkel oi, ergiebt sich aus folgender Rechnung: 
Im Dreiecke CD,T ist 
_ sin a (CT) ` (CT) sin a. 
DT ° (BT) sin fp? 
nun ist CD,T = 90 + P+ 0, — a, d. h. 
: _ (CT) s sin a 
sin (90 + P+ oo — a = BT sin 8’ oder 
_ (CT) sin a 
) = BI sin f’ 


woraus sich 


Gl. 2) . . cos (P+ 0, —a 


| @, ermitteln läfst. 


Der zugehörige Werth ED, folgt aus Dreieck ETD, und 
(D, T) sin (180 — [90 + P+- 0, —atE) _ 


zwar ED, = 
sin € 
DD cos (Pt otea. oder 
sin € 
B ES 
Gl. 3) ED, = (BT) sin 1 B cos (B+ +€—a) | 
sin € 
Schliefslich ist D, N, = BN — BT cos f, 
GI 4). . . . D,N,=L-—BT cos $. 


Der äulserste Werth von & für eine Abzweigung nach 

aufsen, d. h. für eine Drehung nach unten tritt ein für 
—=ß—.a. Ueberschreitet «w diesen Werth, so wird die 

Krimmung im abzweigenden Gleise derjenigen der Auslenkung 
entgegengesetzt. 

Für einen Zwischenwerth c, zwischen @=0 und w = Gr 
berechnet sich ED, wie folgt: 

Zunächst ist (E B,)? = (EI + (B, TP — 2 (ET) (BT) 
cos (B, TE), worin sl B,TE=w,— (e—a) ist. Weiter 
sind dann die Winkel DEI und EB, T zu bestimmen, 


LB, sin (E B,D,) ; 
G1. 5) Damn ist ED, = > or z 
) n i ae worin EB,D, 
= 180° — (8 — w, — a) — (e — B, KT) ist, ferner 
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B.D. — EB, sin (e — B, ET) 
ae sin (8 e — a) 

Gl. 6) N, D = L — B, D,. 

Für einen zwischen ou = 0 und œ = w, gelegenen Werth 
(03, der auch gröfser als ou, sein kann, ergiebt sich: 

(EB)? = (ET)? + (B,T)? — 2 (ET). (B,T) cos (ei, +£ — a), 
alsdann sind zu berechnen die Winkel TEB,, EB,T und: 
EB, sin (EB, Ds) 


und schliefslich 


Gl. 7 in E: SS 
) D fo =a) worin E B, Dg 
180° — ($8 + œ; — a) — (e + B, ET) ist; 
EB, sin (e + B, ET) 
BPD an e Deg e 
SES sin (8 + w — a) ae 
Gl. 8) N, D; = L — B, D,. 


2) H, = CT sin a = ET sin e> H, BT sinf = TN 
sin 6. (Textabb. 4). 
Abb. 4. 


- 
tee 
` 


In diesem Falle (Textabb. 4) giebt es einen Werth des 
Drehungswinkels w = @,, für den die beiden Abschnitte ED, 
und D,N, einander gleich werden; dieser lälst sich zeichnerisch 
dadurch finden, dafs man den < 6 mit dem Scheitel in E 
nach abwärts an ED anträgt, auf dem so gefundenen Winkel- 
schenkel die Länge EP=TN aufträgt, P mit T verbindet, 
die Rechtwinkelige in der Mitte dieser Verbindungslinie er- 
richtet, und diese mit ED zum Schnitte bringt. 


BT beschriebenen Kreise, und die Linie B,T legt durch ihre 
Abweichung von BT den zugehörigen Drehungswinkel oi, fest. 

Von = @,, für welchen Winkel eine Drehung des Herz- 
stückdreieckes nach oben erfolgt, an bis @==0, und von 
w = 0 an bis w = w, bei einer Drehung nach unten nehmen 


die zu den einzelnen Werthen œ gehörigen Abschnitte ED- 


beständig zu und die Abschnitte DN beständig ab. 

Mit einem von œw = w, wachsenden Werthe des Drehungs- 
winkels im Sinne einer Drehung nach oben nimmt sowohl 
ED, als DN stetig ab, jedoch so, dafs immer DN >> ED 
bleibt. 


Unter der Bedingung H, > H, kommt es also vor, dafs’ 


im Bogen des abzweigenden Gleises bei ungleicher Länge der 
Berührenden das diesem Längenunterschiede entsprechende, 


gerade Stück einmal an der Auslenkung, das andere mal am. 


Eine Be- 
rührende an den Kreis vom Halbmesser H, durch diesen Schnitt- 
punkt D, gelegt bestimmt den Punkt B, auf dem um T mit 


(T No)? => 


Herzstücke liegt und dals zwischen diesen beiden. Möglich- 
keiten für einen bestimmten Werth «,- des Drehungswinkels 
die beiden Berührenden gleich grols werden, ` das - en 
Zwischenstück somit in Wegfall kommt, 

Bei einer bestimmten Annahme für die Anordnung des 
abzweigenden Gleises ergeben sich nachstehende Werthe: 

Sollen die beiden Abschnitte ED, und D,N, gleich grols 
sein, so ist (D, T)? = (E D,)? + (E T)? — 2(ED,) (ET) cose 
und (D, T)? = (D, No)? LC RAR — 2 (D, N.) . (T N,) cos ô 
also wenn man ED, = D, N, =T setzt: T? + (ÉT)?— 2. .T 
(ET) cose = T? + (T N,)? — 2 . T (T NA cos Ô, hieraus folgt 
(E T)? = 2 T (T N,) cos ô — (E T) cose oder  ? 

(TN)? — (ET) u 

2((TN,). cos ô — (ET) coss) . 

Alsdann ergiebt sich D,T aus einer der beiden obigen 
quadratischen Gleichungen und Winkel ED,T aus: 
(ET). sine 


GL 9). . . T= 


sin E D, T = DT 
Nun ist (BT)'sin 8 = D, T sin (B, D, T) d. h. 
; BT). sin 
sin (B, D, T) = an 


und schliefslich folgt @, aus: 
B+ 0 — a = ED, T —B,D,T oder 

Gl. 10). . œ =ED,T — B,D, T +a — 8$. 

Für eine Drehung des Herzstückdreieckes nach unten 
ergiebt sich auch hier ein Werth des Winkels 00, = f — a. 

Die Gröfsen ED, und N,D, für einen beliebigen Winkel 
oi, und die Gröfsen ED, und N,D, für einen beliebigen 
<Í @, werden wie unter 1) für H, < H, berechnet. 


3) Ha = (C T). sin a = (E T). sin € = H, = = (B T). sin $ 
= (TN). sinó. . 
Abb. 5. 
om "fr 
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Ist H. = H,, so wird für eine Drehung des Herzstück- 
dreieckes um den X ou = f — a der grölste Werth von ED 
mit der Grölse ED, = (ET).sine zugleich mit dem grölsten 
Werthe DN. des Abschnittes DN der Gréfse (T N).sin 6 
erreicht. — Für abnehmende Werthe des <{ œ für Drehung 
nach unten, sowie für zunehmende Werthe w für Drehung nach 
oben nehmen die Abschnitte ED ständig ab und ebenso auch. 
die Abschnitte DN, wobei aber stets unter den zusammen- 
gehörigen Werthen von ED und DN der letztere grölser 
bleibt als der erstere, 


xn: -—2 


Daher liegt für H, == H, das aus dem Längenunterschiede 
der Berúbrenden Dir den abzweigenden Schienenstrang hervor- 
gehende gerade Zwischenstück stets am Herzstücke. 

Der gröfste Werth des Abschnittes ED ergiebt sich für 
‚den Drehungswinkel w == w, und zwar beträgt: 


GL 11). ED, =(ET). cos e. 

Ferner ist B, D, = (B T).cos $ und daher der gröfste 
Werth D, N, bestimmt durch: 

Gl. 12) . . D, N, = L — (BT). cos f. 

Der zugehörige Drehungswinkel o selbst ist w, = $ — a. 

Die Abschnitte ED und DN für beliebige Annahmen 
von @ lassen sich wie unter 1) ermitteln. 

Auf Grund vorstehender Betrachtungen ergiebt sich für 
eine Abzweigung nach aufsen, d. h. für eine Drehung 
des Herzstückdreieckes um den Drehpunkt T nach unten eine 
bestimmte Grenze für den Drehungswinkel œw, die ausgedrückt 
wird durch: 


D 


Gl. 13) 7 — p — a. 
Dabei kann der Krümmungshalbmesser im Haupgleise von 
FM 


r = Ge bis r = 


B—a 
2 


2 tang 


abnehmen, unter gleichzeitiger Zunahme des Halbmessers von 
_ ED oder DN 


E 


tang 


‚bis ọ = im Bogen der u 

Einer beliebigen Annahme von œ zwischen 0 und $ — a 
widerspricht jedoch der Umstand, dafs ED und D N mindestens 
gleich der halben Länge 1 der kürzesten Schienen sein müssen. 
Diese Bedingung bestimmt für die dreierlei Beziehungen zwischen 
H, und H, nachstehenden Grenzwerth ou, des Drehungswinkels. 

1) H, < H. 
“Grenzwerth @,. 


Für ED, =1 ergiebt sich der zugehörige 


Abb. 6, 


Im Dreiecke D, ET (Textabb. 6) sind bekannt: die zwei 
Seiten ED, =1 Sr ET, sowie der eingeschlossene Winkel e. 
Daher ist: 


(D, TF = P + (ET)? — 2.1. (ET). cose, 
und nach Berechnung von D,T ermitteln sich die übrigen 


Winkel aus sin (E D, T) = sais und 
DT | 
= l. sine 
sin (D, TE) = Dr 


Ferner sind im Dreiecke B,D,T die beiden Seiten D, T 
und BT, sowie der Winkel D, B, T bekannt, daraus folgt 
(B,T). sin $ 

D,T 
und schliefslich 23 D, TB, = 180° — $ — (B, D, T), sowie die 
D,T).sin(D,TB, 
Seite B, D, = e 
= f — a — w, = E D, T — B, D, T, woraus sich ergiebt: 
Gl. 14). w, = p — a + B,D, T — ED, T 
und D, N = L — B, D, 

2) H, > H,. Für D,N, = 1l ergiebt sich < @, wie folgt 

(Textabb. 7): 


sin B, D, T = 


, daher ist Winkel ED, B3 


Abb. 7 


Im Dreiecke D,TN, sind die beiden Seiten D,N, und 
TN,, sowie der eingeschlossene Winkel D, N, T = 0 bekannt, 
daher ist: 


(TD)? = 1? + (TN,)? —2.1.(TN,). cos Ô. 
Nach Berechnung von TD, ermitteln sich die übrigen 
Winkel aus: 


KA 
ame 


TD, ` 
(D, N;). sin d 

TD, 

Ferner sind im Dreiecke B,D,T die Seiten D,T und 
B,T bekannt, sowie < D} B, T =$, d. h. 
(B, T). sin $ 

“TD 4 

180° + 8 — a — w, = B,D, T + N, D, T oder 

Gl. 15) . . . œ, = 180° + $ — a — B, D, T — N, D,T. 

Im dritten Falle H, = H, ist durch die dem Winkel cv, 
entsprechende Anordnung (Textabb. 5) die Grenzlage dann 


sowie aus 


sin D, TN, = 


sin (B, D, T) = und schliefslich ist: 


bestimmt, wenn EB, = >>1 ist, d. h. wenn 
Gl. 16) . = UI T) . sin (B—8) y 
sin € 


Ist Gl. 16) nicht erfüllt, so ist @, kleiner als w, und 
der Grenzwerth láfst sich ermitteln, wie für II, — H,. 


Für die Abzweigung nach innen, d. h. für eine 
Drehung des Herzstückdreieckes nach oben nimmt die Linge DE 
in allen drei Fällen, mit Ausnahme einer begrenzten Strecke 
des Falles 1), bei Zunahme der Drehung und daher mit zu- 
nehmendem Schnittwinkel der Berührenden ab, sodafs von ge- 
nannter Ausnahme abgesehen, o im abzweigenden Gleise seinen 
grölsten Werth bei geradem Hauptgleise hat und der Drehungs- 


winkel œ bei allmählicher Abnahme von o an seiner Grenze 


anlangt, wenn o bis zu dem kleinsten zulässigen Werthe von 
160 bis 180" abgenommen hat. 


Für den Fall 1), in welchem ein Anwachsen der Länge ED 
für eine Drehung um œw = o bis = w, festgestellt wurde, 
wird allgemein nicht auf eine Zunahme von o innerhalb dieser 
Grenzen geschlossen werden können, da diesem hinsichtlich der 
Krümmung günstigen Umstande der Einflufs des mit wachsendem 
c zunehmenden Schnittwinkels der beiden Berührenden des 
abzweigenden Gleisstranges entgegenwirkt. 

Nach den vorstehenden Untersuchungen lälst sich fest- 
stellen, in welcher Weise sich zur Verwendung in Gleisbögen 
bestimmte Weichen mit geradem Ilauptgleise in solche mit 
gekrümmtem llauptgleise verwandeln lassen und welchen Ein- 
fluls eine derartige Veränderung auf das abzweigende Gleis 
hervorbringt. — Sind neue Weichenanordnungen zu dem 
gleichen Zwecke herzustellen, so wird man sie nach den ge- 
wonnenen Ergebnissen, je nachdem es sich um eine Ab- 
zweigung nach innen oder nach aufsen handelt, verschieden 
zur Ausführung bringen und zwar wird es sich empfehlen, die 
Abzweigung nach innen so anzuorduen, dafs der Bedingung 
Il, < H, genügt wird, weil allein in diesem Falle der Ver- 
schärfung der Krümmung im abzweigenden Gleise durch das 
Anwachsen der Länge, wenn auch nur innerhalb der Be- 
grenzung von @ = 0 bis (Y = U, entgegengewirkt wird, 

Eine Abzweigung nach aufsen wird sich mit gekrümmtem 
Hauptgleise dann am Besten in Gleisbögen verwenden lassen, 
wenn I, — II, ist; in diesem Falle läfst sich bei stetiger 
Zunahme des llalbmessers o für das abzweigende Gleis der 
praktisch benutzbare Grenzwerth & = ß — a erreichen, wenn 
T). sin ($ — e) 


H e . D we B 
gleichzeitig der Bedingung 1 = (By 
sine 


entsprochen 
wird. 

An nachfolgenden zwei Beispielen, welche übrigens die 
vorgenannte günstigste Anordnung nicht besitzen, soll der Gang 
der Berechnung gezeigt werden. 

A. Eine Abzweigung nach innen soll gebildet wer- 
den aus einer Auslenkung der Weiche 1:8 und cinem Herz- 
stücke 1:10 mit Einhaltung der Gesammtlänge einer badischen 
Weiche 1:10. 

In diesem Falle ist (Textabb. 4) Ja= 2° 19' 42'' und 
<y 8 = 5° 43' 55”, die Seite CF = 3,098", CE = 3,101"; 
BN = 13,382", BT = 4,622" und FT = TM = 8,760", 

Danach werden E T = 8,7604%, T N = 8,795", Je 
= 399’ 8” und -Y ó = 38° OI 31", 

Da Il, = (CT). sina = (ET). sine = 0,48174™ und H. 
= (BT). sing = (TN). sinó = 0,46162" ist, so liegt hier der 
Fall 2) U, >> H, vor. 

Sollen die beiden Abschnitte ED und DN gleich grofs 
scin, so muls jeder von ihnen den Werth haben: 


(IN)? — ET? 
((TN,). cosó — (ET). cose) 
== ae = 8,5109", 
0,07226 
alsdann ist (D, T)? = (E D,)? + (ET)? — 2 (ED,).(ET). cose, 
woraus folgt D, I == 0,53572", 


T=ED,=D,N= > 
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(ET). sine i 


Nun ist sin E D, T = DT nd 
B,T). sin 
sin B, D, 'T Kl 8 a 


d.h. ED, T = 180° — 64° 2' 54" und B, D, T = 59° 30' 19", 
schliefslich ist oi, = ED,T —B,D,T + a — $ = 53° 2' 34" 
und dem entspricht ein Halbmesser des Hauptgleises 


8,760 _ 8,760 P 
= o, tang 26% 31' 17" ` 0008 
tang = 


und ein Halbmesser für das abzweigende Gleis: 
8,5109 
eier eee 15.807 
w+ B—a ong 28°13' 23,5 
Behufs Erzielung ausführbarer Malse muls also auf die An- 
nahme ED = DN verzichtet werden, vielmehr wird ED > DN. 
Wird r mit 370" festgesetzt, so ergiebt sich wg, aus 


tang - 2 = d. h. oi, = 2° 42! 45,4”. 


Nun ist (EB,)?= (ET)? + (BT)? — 2. (ET). (BT). cos 
(oi, + € — a), worin + € — a = 3932'11" ist, d. h. 


sin TB, E = (ET). sin (y + £ — 4) na 
EB, 


sin TE B, = CEE 
d. h. T B, E = 180° — 79 28'8" und TE Bg =3%55' 57”, 
dann ist 
(E Bs) . sin EB, Dg 
sin (P + 0, — a) ' 
wobei E B, D¿ = 180% — (8 -+ œw — a) — (e + TEB,) = 13° 
12' 3 ist und sich E D, = 8,9102 ™ ergiebt. 
(E B,) . sin (e + B; ET) 
— 4,8123" und daraus ergiebt sich DN, = L — 4,8123 
= 13,3820 — 4,8123 = 8,5697” und schliefslich 


ee 8,5697 __ _ 160,410". 


B F w — a tang 39 3' 29" 
2 


ED, = 


Ferner ist B} Ds = oder B, Ds 


tang 


B. Eine Abzweigung nach aulsen soll gebildet 
werden aus einer regelmälsigen badischen Weiche 1:10 (Text- 
abb. 6). 

In diesem Falle ist: 

I a = 10 54' 26 und X ß = BI 43' 55", die Seite 
C F = 3,733"; CE = 3,735"; BN = 13,382", B T = 4,622" 
und FT=TM= 8,760". 

Es berechnen sich ET = 8,761™; TN = 8,795"; € 
— 2943/13" und X ô = 3° 0' 31". Da H, = (CT). sin a = 
0,41580™ und H, = (B T) . sin $ = (T N) . sin ô == 0,46162 ™ 
ist, so liegt hier der Fall 1) H, < H, vor. 

Unter vorstehenden Annahmen soll nun ED, = 1 = 1,5” 
den Mindestwerth haben, dann mufs sein: 

(D, T)? = (ED,)? + (ET)? — 2 (E D,) . (ET). cos e, woraus 
D, T = 7,2630" folgt. 
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Da, wid die Folge zeigt, B, oberhalb E D, zu liegen kommt, 
so ist weiter statt Textabb. 6 die Textabb. 8 zu benutzen: 


Nun ist 
_ (ET).sine 
sin E D, T = D, T und 
l. sin £ 


d. h. ED, T= 180° — 3° 16' 55” und D, TE = 0° 33° 42". 


Abb. 8. 


Im Dreiecke B, D, T sind alsdann bekannt B, T = 4,622 " 
und D, T = 7,623%, sowie < B = 5° 43’ 55”, d. h. 
(B, T). sin $ 
D, T ” 
woraus B, D, T = 3° 38' 38,5” und D, T B= 180° — (180 
— ß) —B, D, T = 2° 5’ 16,5” folgt; schliefslich ist B, D, T — 
(D,ET+ D,T E)=8 — w,—a, d.h. 


oi, 6 —a—B,D,T+D,ET + D, TE = 3° 27! 45,5". 


sin B, D, T = 


in Ga eg epee) on nó 
- 


Der Halbmesser des Hauptgleises ergiebt sich zt 
FM 8,760 
w, tang 1° 43’ 52,8” 
2 


r= 


== 289,800". 
tang 


Die Krümmung im abzweigenden Strange beträgt 


1,500 1,500 434.667 
= -== SES aa m 49 ; 
€ b — 0, — a tang 0° 10° 51,8” i 
tang 
2 
Schliefslich ist 
B, T sin B, T D, 
= * 2,6495" und 
B, D, sin B, D, T i ES 


D N = L — 2,6495 = 13,382 — 2,650 = 10,732", 
somit verbleibt noch ein gerades Stück vor dem Herzstücke von 
LN = 10,732 — 1,500 = 9,232". 

Beide Beispiele haben praktisch verwendbare Ergebnisse 
geliefert. 

Nachdem in dem Vorstehenden gezeigt wurde, welche 
Veränderungen die Krümmung des Hauptgleises für das ab- 
zweigende Gleis zur Folge hat, insbesondere aber innerhalb 
welcher Grenzen eine Krümmung des Hauptgleises vorgenommen 
werden kann, und nachdem auf Grund der gewonnenen Er- 
gebnisse die Anordnung einer Weiche mit gekrümmtem Haupt- 
gleise in ihren Einzelheiten bestimmt ist, handelt es sich nun 
weiter darum, eine derartige Weiche in cin gekrümmtes Gleis 
einzuschalten. (Schlufs folgt.) 


Elektrischer Antrieb für Lokomotiv-Hebeböcke. 


Von Mayr, Regierungs- und Baurath zu Nippes. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


Wenn auch in einzelnen Fällen zum Hochheben der Loko- 
motiven behufs Herausnahme oder Untersetzens der Achsen 
durch Maschinen betriebene Laufkrähne verwendet werden, so 
wird doch in den meisten Lokomotiv-Werkstätten auch ferner- 
hin das Heben mit Hülfe der gewöhnlichen Hebeböcke erfolgen 
müssen, weil die Anlage der mächtigen Laufkrähne von 40 bis 
50t Tragfähigkeit bei den älteren Werkstätten ohne sehr be- 
deutende Um- oder Neubauten kaum möglich ist, und der bier- 
durch bedingte Kostenaufwand im Vergleich zu den erzielten 
Vortheilen zu grofs wird. 

Beim Handbetriebe der in der Hauptwerkstätte Nippes in 
neuerer Zeit verwendeten Lokomotiv-Hebeböcke von je 12% 
Tragfähigkeit, deren Verwendung durch das Gewicht der vier- 
und fünfachsigen Lokomotiven nothwendig wurde, müssen zum 
Hochwinden an den Handkurbeln eines jeden Hebebockes 5 Mann 
thätig sein. Einschliefslich der durch einen Gruppenführer zu 
bewirkenden Aufsicht, welche bei der nicht erreichbaren gleich- 
mälsigen Bewegung sämmtlicher vier Hebebockspindeln zur Ver- 
meidung von Schiefstellungen unumgänglich nothwendig ist, sind 
also 21 Mann erforderlich. 

Die Zeit, welche zu einer Hebung nothwendig ist, hängt 
ab von der durch die Bauart der zu hebenden Lokomotive be- 


1 bis 30 auf Tafel III. 


dingten Hubhöhe, dem mehr oder weniger leichten Gange der 
Hebeböcke und von dem Willen der Arbeiter. 

Im Mittel werden in Nippes zum Heben einer vierachsigen 
Lokomotive 45 Minuten gebraucht, während das Senken etwa 
50 Minuten erfordert. 

Die Abhängigkeit von dem Willen der Arbeiter. sowie der 
stele Mangel an geeigneten Arbeitern hat zur Emfúhrung des 
Betriebes der Hebebócke durch Maschinen geführt und zwar 
wurde der elektrische Betrieb gewählt. 

Von der Einrichtung des ältern Seilbetriebes wurde mit 
Rücksicht auf dessen Mängel Abstand genommen. Ferner wurde 
auch von der Anwendung der Druckluftantriebe abgesehen, weil 
deren Einrichtung gegenüber dem elektrischen Antriebe zu ver- 
wickelt ist und der Luftverbrauch ein hoher wird. Zur Ver- 
fügung stand sowohl Druckluft als auch Gleichstrom, da zu 
andern Arbeiten an den Lokomotiven bereits elektrische Antriebe 
und Luftdruck-Werkzeuge verwendet werden. 

Die zur Ausführung gelangte Betriebs-Einrichtung ist leicht 
beweglich und wird an jedem beliebigen Lokomotiv-Ausbesserung- 
stande verwendet. 

Wie aus der Uebersichts-Zeichnung Abb. 1 u. 2 Taf. III her- 
vorgeht, wird ein fahrbarer elektrischer Antrieb verwendet, 
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dessen Vorgelegewelle durch zwei ausziehbare Wellen mit den Die Spannung der Federn ist so bemössen, dah sie erst 
Triebwellen der auf die Handkurbelwellen der beiden, auf einer | dann gleich Null wird, wenn die zugehörige Feder des ‘Paares 
Seite der zu hebenden Lokomotive stehenden Hebebúcke aufge- | vollständig zusammengedrückt ist. i 


steckten Vorgelege verbunden wird. Die Stromzuleitung erfolgt durch zwei .einfache, in einen 


Auf die Handkurbelwellen der beiden auf der andern Seite | Segelleinwandschlauch eingenähte Kabel von je 20 qmm Kupfer- 
der Lokomotive stehenden Hebeböcke sind genau gleiche Vor- | querschnitt. Auf der Kabelwinde (Abb. 24 bis 80 Taf. III) endigen 
gelege aufgesteckt; die Kraftübertragung erfolgt durch zwei | die Kabel in zwei Schleifringen, die andern Enden tragen Ein- 
Gall’sche Ketten, welche über die Ketteuriider der Vorgelege | hänge-Stromschlüsse nach Abb. 8 und 9 Taf. JIL. SÉ 
laufen. Die Drehung der Spindeln aller vier Hebebúcke erfolgt Die den Strom von den Schleifringen weiter führenden 
also ganz gleichmälsig. Stromabnehmer dienen gleichzeitig als angenblickliche Ausschalter, 

Die Bauart der einzelnen Haupttheile ergiebt sich aus den | um gegebenen Falles ein sofortiges Stillsetzen des Triebwerkes 
Zeichnungen Abb. 3 bis 29 Taf. III und der nachstehenden | bewirken zu können. 


Beschreibung. Die aus dem Triebwerkswagen heraustretenden Enden der 
DEE AAA Vorgelegewelle tragen je eine Gabet, welche die Verbindung 
mit den ausziehbaren Wellen mittels Hooke’scher Gelenke 
Das für eine regelmälsige Leistung von 5 PS. gebaute gestattet 
Gleichstrom - Nebenschluís - Triebwerk ist mit dem zugehörigen 
Wende-Anlafs-Widerstande in einen dreiräderigen Wagen ein- 2. Die ansziehbaren Wellen. 
gebaut, dessen Bauart aus der Zeichnung Abb. 3 bis 7 Taf. III Jede der beiden ausziehbaren Wellen ist aus zwei mit 
ohne weiteres erkennbar ist. Feder und Nuth versehenen in einander gesteckten nahtlosen 


Der Wagen ist zur Schonung der Widerstandsspulen gut | Stahlrohren von je 2,2 ™ Länge hergestellt. 


abgefedert, die drei Räder laufen zur Erzielung leichter Beweg- Die Länge jeder Welle ist durch Auseindanderziehen von : 


barkeit auf Rollen. Auf ebener Erde wird der Wagen von | 26m bis zu 4,2 ® beliebig veränderlich und diese Veränderlich- 
einem Manne mit Leichtigkeit gefahren. keit reicht für die in der Hauptwerkstätte Nippes vorkommenden 
Der für belasteten Anlauf des Triebwerkes eingerichtete | Unterschiede in der Länge der verschiedenen Lokomotiven voll- 
Wende-Anlals- Widerstand gestattet durch Veränderung des | ständig aus. Im Bedarfsfalle kann die Veränderlichkeit weit 
Widerstandes im Ankerstrome die Umlaufzahl auf 300 bis 720 | gréfser werden, da die Wellen bei 4,2 m freier Länge und 
in der Minute bei annähernd entsprechender Leistungsänderung | 200 Umdrehungen in der Minute noch völlig ruhig laufen. 
einzustellen. Ferner kann die Umlaufzahl durch Einschaltung Jedes Wellenende trägt eine Gabel mit dem Mittelsttick 


von Widerstand in den Nebenschlufs ohne Leistungsänderung | einer Hooke’schen Gelenkkuppelung nach Abb. 10 bis 14 
von 720 bis 1035 verändert werden. Die grolse Veränderlich- | Taf. IH. 


.keit in der Umdrehungszahl ist nothwendig, um die Lokomotive 
beim Untersetzen von Achsen sehr langsam senken zu können, 
damit das Einführen der Achslagerkasten zwischen die Schleif- 
backen erleichtert wird. Die Abnahme der Leistung mit der 
Abnahme der Umdrchungszahl in der Nábe der untern Grenze 
ist kein Mangel, weil die geringe Umdrehungszahl nur beim 
Senken, also auch bei verminderter Leistung zur Anwendung 
gelangt. Auf die Ankerwelle ist ein aus einem rechts und 3. Die Hebebock-Vorgelege. 
einem links gewundenen, zylindrischen Schraubenrade gebildetes 
Winkelzahnrad aufgekeilt, welches in ein zweites auf gleiche 
Weise hergestelltes, auf der über dem Triebwerke gelagerten 
Vorgelegewelle sitzendes Zahnrad eingreift. 


Die Verbindung der Mittelstüäcke mit den Gabeln der 
verschiedenen Vorgelegewellen erfolgt durch ganz glatte Bolzen, 
welche durch die über jedes Gelenk zu klappende Schutzvor- 
richtung (Abb. 1 und 14 Taf. III) festgehalten werden. Ohne 
Verwendung der Schutzvorrichtungen ist also der Betrieb nicht 
möglich. 


Von der an und für sich leicht ausführbaren unmittelbaren 
Verbindung der Handkurbelwellen mit dem Vorgelege des 
Triebwerkes wurde Abstand genommen, weil die. ausziehbaren 
Wellen dann wegen der nothwendigen Verminderung der Umlauf- 

Das auf der Ankerwelle sitzende Winkelzahnrad ist aus | zabl viel zu schwer geworden wären und aulserdem die Ueber- 
Stahl, das auf der Vorgelegewelle sitzende aus Rothguls herge- | tragung quer zur Längenachse der Lokomotiven Schwierigkeiten 
stellt; sie besitzen eine gemeinschaftliche Theilung von 3r"", | für den Betrieb bereitet hätte. 


sind gefräst und haben das Uebersetzungs-Verháltnis 1:6. Die Gröfse der Hebebock-Vorgelege, deren Bauart aus 

Das Rothgufs-Winkelzahnrad sitzt nicht fest auf der Vor- | Abb. 18 bis 20 Taf. III zu ersehen ist, wurde so bemessen, dafs die 
gelegewelle, vielmehr wird die Uebertragung der Drehung des | Gall’schen Ketten, welche die Uebertragung quer zur Längen- 
Zahnkranzes durch eine besondere und zwar sehr elastische | achse der Lokomotiven bewirken, unterhalb der Buffer laufen, 


Kuppelung bewirkt. Das Uebersetzungsverhältnis der Vorgelege ist 1:4, die 

Durch die Anwendung dieser Kuppelung, deren Bauart aus | kleinen Zahnräder sind aus geschmiedetem Stahle, die grolsen 
Abb. 10 bis 14 Taf. III ersichtlich ist, wird die Anschwellung der | aus bestem Gulseisen, die Kettenräder aus Rothguls hergestellt. 
Stromstärke beim Anlassen des Triebwerkes vermieden und ein | Jedes Vorgelege ist in eine Blechhülse vollständig eingekapselt, 
funkenloses Arbeiten erzielt, nur die Kettenräder liegen frei. 


Wegen 


Die Vorgelege werden mit dem grofsen genutheten Rade 
auf die mit Flachkeil versehenen Handkurbelwellen der Hebe- 
böcke aufgesteckt. Durch die mit Flachkeil versehene Naben- 
bobrung des kleinen Rades wird eine kurze, am Durchsteckende 
genuthete Welle gesteckt, welche ihre Lagerung in zwei ein- 
fachen, an die Hebeböcke angeschraubten gulseisernen Lagern 
erhält. Zwei dieser Wellen tragen je eine Gabel zur Verbin- 
dung mit den ausziehbaren Wellen. 


4, Die Umánderung der Hehehöcke. 


Zum Anstellen der Hebeböcke und zur Vornahme kleiner 
Spindelbewegungen ist die Möglichkeit des Handbetriebes 
erwünscht. Deshalb werden die Handkurbeln beibehalten und 
jede Handkurbelwelle mufs am einen Ende um das zum Auf- 
stecken des Vorgeleges erforderliche Stück verlängert werden. 

Ferner müssen an jedem Hebebocke die zwei einfachen 
gulseisernen Augen angebracht werden, welche zur Aufnahme 
der kurzen Welle dienen, Weitere Abänderungen sind nicht 
erforderlich. Zu achten ist darauf, dafs beim elektrischen 
Betriebe die Handkurbelwellen aller vier Hebeböcke sich in 
ein- und demselben Sinne drehen, und dafs zur Erreichung 
gleicher Drehung aller vier Hebebockspindeln die Umsetzung des 
einen oder des anderen Rades im eigentlichen Hebebockgetriebe 
nothwendig werden kann. 


Der Arbeitsvorgang gestaltet sich nun wie folgt: 

Nachdem die Hebeböcke richtig gestellt und die Träger 
eingelegt sind, werden die Handkurteln abgenommen, die Vor- 
gelege mit ihren grofsen Rädern auf die Handkurbelwellen und 
alsdann die vier kurzen Wellen durch ihre Lager an den Hebe- 
böcken und die kleinen Räder der Vorgelege gesteckt. Ilierauf 
wird der Triebwerkswagen ungefähr in der Mitte zwischen den 
beiden auf einer Seite der Lokomotive stehenden Hebeböcken 
aufgestellt und die Verbindung der ausziehbaren Wellen mit den 
Vorgelegewellen durch Einstecken der Bolzen und Umklappen 
der Schutzvorrichtungen bewirkt. 

Erst wenn diese Arbeiten bewirkt sind, werden die Kabel- 
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schlüsse mit denen der festen Leitung verbunden und dann die 
beiden Ketten unter Anwendung der aus Rothguls hergestellten 
Schnecke (Abb. 21 bis 23, Taf. III) durch eine kleine Drehung 
aufgelegt. Das Heben kann nunmehr erfolgen. 


Ist die Lokomotive genügend hoch gehoben, so wird eine 
der Ketten mittels der Schnecke abgehoben, um die Achsen 
herauszunehmen oder einzusetzen. Nach erfolgtem Wieder- 
auflegen der Kette erfolgt das Senken durch Umkehrung der 
Drehrichtung des Triebwerkes. 


Bei den ?/, gekuppelten Verbund-Schnellzug-Lokomotiven, 
welche am höchsten zu heben sind, werden etwa 12 Minuten 
zum Heben gebraucht. Das Senken erfordert den gleichen 
Zeitaufwand. 


Bei 110 Volts Spannung beträgt der Stromverbrauch beim 
Heben 35 bis 38 Amp., beim Senken 20 bis 25 Amp. 


Die Bedienung einschliefslich des Versetzens von einem 
Stande zum andern nebst allen zugehörigen Arbeiten wird durch 
zwei Mann bewirkt. Die zum Versetzen erforderliche Zeit hängt 
ab von der Entfernung der beiden Stände. Einschliefslich 
der betriebsfertigen Wiederaufstellung werden hierzu 15 bis 
20 Minuten gebraucht. 


Aufser der besonders bei gröfseren Lokomotiv-Weıkstätten 
sehr erheblichen Ersparnis an Zeit und Arbeitskräften wird 
durch den Maschinen-Betrieb das Heben und Senken der 
schweren Lokomotiven mit weit grölserer Sicherheit bewirkt, 
weil durch den ruhigen Gang Schiefstellungen und ruckweise 
Bewegungen vermieden werden. 


In den grofsen Zusammensetzungsräumen der Hauptwerk- 
stätte Nippes sind zwei Einrichtungen im Gebrauche. Die Trieb- 
werke nebst Wende-Anlafs-Widerständen sind von Max Schorch 
in Rheydt, die nabtlosen Rohre für die ausziehbaren Wellen 
von der Rheinischen Metallwaaren- und Maschinenfabrik in 
Düsseldorf-Derendorf, die Gall’schen Ketten von Nohl & Co. 
in Köln-Ehrenfeld geliefert. Alle übrigen Theile sind in der 
Hauptwerkstätte Nippes selbst hergestellt worden. 


Elektrische Verriegelungs-Einrichtungen der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. 


Mitgetheilt von 0. Walzel, Ingenieur in Villach. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel IV. 


Im Nachstehenden werden die Verriegelungs-Einrichtungen 
der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn beschrieben, welche die gegen- 
seitigen Abhängigkeiten zwischen zwei oder mehreren Posten 
mit Signal- und Weichen-Stellhebeln zu bewirken haben.*) 


Diese Einrichtungen sind: 


1. Der Riegel Nr. 1 (Abb. 1 u. 2, Taf. IV), welcher bei 
Stellhebeln der Bauart Saxby angewendet wird. 


2. Die Riegel Nr. 2 (Abb. 3 u. 4, Taf. IV) mit und ohne 
Handgriff; sie werden bei Stellhebeln der Bauart Vignier, 
dann bei örtlich gestellten Weichenhebeln benutzt; der 
Riegel ohne Handgriff eignet sich da, wo die Einrich- 


*) Nach Revue générale des chemins de fer 1899, Mai. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 


1, Heft. 


tungen schwer zugänglich sind, dann bei >» bedingten « 

Verriegelungen, 

3. Der Stromwender mit Rückmeldung (Abb. 6 u. 7 
Taf. IV), welcher mit der Hand bedient wird und dazu 
dient, Stelihebel auf gröfsere Entfernung elektrisch zu ver- 
riegeln. 

Grundsätzlich werden diese Einrichtungen, welche cinfache, 
mehrfache und bedingte Verricgelungen zulassen, derart an- 
geordnet, dals der zugchörige Stellhebel dann gesperrt ist, 
wenn durch den Elektromagneten kein Strom flielst: im ent- 
gegengesetzten Falle würden Leitungsgebrechen oder mangel- 
haften Batterie leicht zu unzeitgemälsem Freigeben der Sper- 
rungen führen. 

1900. 3 
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Riegel Nr. 1. (Abb. 1 u. 2, Taf. IV). 


Der Riegel besteht aus einem gulseisernen Kasten A und 
einem darunter befindlichen, mit dem Stellhebel, Bauart Saxby 
in Verbindung stehenden Kreisausschnitte BB Der Kasten A 
ist nichts anderes, als ein Schlofs, dessen Riegel C in eine 
Ausnehmung D des Kreisausschnittes B eingreift. Der Elektro- 
magnet E besitzt einen Anker F, der mit dem zweiarmigen 
Hebel G durch cine Stange H verbunden ist; dieser Hebel 
wirkt mit seinem längeren Arme auf die mit dem Riegel ver- 
bundene Stange J; der Anker F ist ebenfalls als zweiarmiger 
llebel ausgebildet und bewegt eine weilse Scheibe K, welche 
beim Anziehen des Ankers in das Fenster L des Kastens 
tritt und das sonst rothe Feld deckt. Die Stange J öffnet beim 
Anziehen des Ankers durch den Ansatz M den Stromschlufs N. 
Schlielslich kann der Anker F für den Fall des Versagens 
der elektrischen Einrichtung durch cinc Taste O, welche ver- 
bleit ist, gegen die Pole des Elcktromagneten gedrückt werden. 

Zum Schlicfsen des Batteriestromes des abhängigen Nachbar- 
postens dient ein Fulstritt A (Abb. 2, Taf. IV); dieser ist 
durch eine Feder nach oben gehalten und um eine Achse B 
drehbar, welche einen. mit zwei abgesonderten Silberplittchen 
besetzten Kreisausschnitt © trägt; dieser schliefst mit Hülfe der 
Metallfedern D die erforderlichen Ströme. 

Sind zwei von einander abhängige Posten A und B vor- 
handen, so wird der Stellhebel von A dadurch freigemacht, 
dafs dieser Posten durch Drücken des Fulstrittes mittels der 
Batterie des Postens B einen Strom in seinen Elektromagneten 
sendet, wodurch der Anker angezogen, der Riegel aus der 
Ocftnung des Kreisausschnities gebracht und das Fenster weils 
geblendet wird; der Stellhebel ist dann frei beweglich. Dies 
erfordert jedoch, dafs der Stellhebel des Postens B richtig 
verriegelt und dadurch der Stromschlufs bethätigt wird, über 
den der von A bewirkte Strom flicfsen mufs. 


Riegel Nr. 2 mit Handgriff (Abb. 3 u. 4, Taf. IV). 


In einer gulseisernen Büchse A bewegt sich auf zwei 
Rollen B ein wagerechter Schieber C, der mit cinem recht- 
winkeligen Ausschnitte D verschen ist; in diesen tritt der 
Riegel E ein und sperrt dadurch den Schieber samınt dem mit 
ihm in Verbindung stehenden Stellhebel. Der Riegel wird 
mittels eines an ihm angebrachten Stiftes F und einer Führung G 
auf- nnd abbewegt; die letztere ist um die Achse II mittels 
des Ilandgriffes J drehbar. Der Elcktromagnet K wirkt auf 
den Anker L, welcher durch einen Winkelhebel den Daumen N 
an einen Ansatz der Achse II drückt und diese festhält; der 
Winkelhebel bethätigt aufserdem noch einen Schieber O, welcher 
rechts roth, links weils bemalt ist und abwechselnd die festen 
Scheiben P, und P, blendet, dic roth und weils gefärbt sind, 
Der wird durch den Winkelhcbel geöffnet. 
wenn der Anker cine Anziehung erfährt. 

Der gehobene Riegel E ist in der Einkerbung R durch 
den Sperrzahn $ gehalten; letzterer löst sich aus, wenn der 
Ansatz T des Schiebers einen unten hervorragenden Daumen 
des Sperrzalines hebt. Mittels einer, auf der Vorderseite der 
Büchse angebrachten Taste U kann der Stromschluls V behufs 
Entsendung cines Stromes bethätigt werden. Dio Taste ist 


Stromschluls Q 


in Abb. 4, Taf. IV lothrecht gezeichnet, um die Deutlichkeit 
zu erhöhen. Schliefslich ist bei den Stellhebeln für Weichen 
der sogenannte Sicherheitsschlüssel nöthig, welcher den Riegel 
während der Handhabung der Weiche mittels der Ocffnung Y 
sperrt; es wird zuweilen in diesem Falle der Ansatz T des 
Schiebers C durch cinen Drahtzug X ersetzt, welcher den 
Sperrzalin durch die Hand auslösen lälst, 

Werden wicder zwei von einander abhängige Posten A 
und B angenommen, so erfolgt die Freimachung des Stellhebels 
in A dadurch, dafs mit Hilfe der Tasto daselbst durch die 
Batterie des Postens B ein Strom erzeugt wird, welcher die 
Anziehung des Ankers, die Freimachung der Handgriffachse 
und die weilse Blendung der Fenster herbeiführt. Der Hand- 
griff kann nun bethätigt und der Stellhcbel hierdurch frei- 
gemacht werden. Dieses erfordert aber auch, dafs der Stell- 
hebel bei Posten B verriegelt ist und einen Stromschluls her- 
stellt, über welchen der entsendete Strom fliefsen muls. 


Riegel Nr. 2 ohne Handgriff (Abb. 5, Taf. IV). 


Der Riegel besteht ebenfalls aus einer gulseisernen Büchse A 
mit dem auf den Rollen B beweglichen Schicber C, der mit 
dem Stellhebel verbunden ist. Der Riegel D greift in einen 
Ausschnitt E des Schiebers ein, der aber auf einer Seite durch 
eine schiefe Ebene begrenzt wird. Ein um die Achse F dreh- 
barer Hebel G legt sich mit seinem unteren Ende gegen den 
Daumen H, der mittels des Ankers J und der Stange K bei 
Stromgebrauch durch den Elektromagneten L bewegt werden 
kann. Der Hebel G drückt auf den Riegel D, so dafs letzterer 
den Schieber C sperrt; sobald jedoch der Daumen H den 
Hebel G freigicbt, kann der Schieber C bewegt werden, da er 
den Riegel auf der schiefen Ebene hinaufschiebt. Durch das 
Anzichen des Ankers wird auch der Stromschlufs M gelöst; . 
eine Gabelverbindung zwischen Stange N und Ankerstange J 
blendet das Fenster O bei Anziehen des Ankers von roth und 
weils. Durch einen Fulstritt wird der Strom geschlossen, wie 
es bei Riegel Nr. 1 beschrieben wurde. 

Sendet man durch Bethätigen des Fulstrittes bei Posten A 
mittels der Batterie des abhängigen Postens B einen Strom 
durch den Elcktromagneten in A, so weicht der Daumen dem 
IIcbel aus, der Schieber und der Stellhebel werden frei und 
das Fenster blendet sich weils. Die Bedingung des verriegelten 
Stellhebels in B bleibt auch hier aufrecht. 


Stromwender mit Rückmeldung (Abb. 6 u. 7, Taf. IV). 


Der Stromwender besteht aus einem gulseisernen Kasten A 
auf dessen Vorderseite ein Handgriff B auf »Verbot« und 
»Erlaubnis« gestellt werden kann. Der Griff dreht auf der 
Achse C zwei Kreisausschnitte D, und D,; der erstere wird 
von dem Anker E des Elektromagneten F mittels eines Winkel- 
hebels derart ausgelöst, dafs der Ansatz G die Ausnehmung H 
des Kreisausschnittes frei giebt; überdies unterbricht dieser 
Winkelhebel beim Anziehen des Ankers einen Stromschluls J 
und bewegt ein weilses Feld L derart, dals beim Abfallen des 
Ankers das rothe Feld weils geblendet wird. Der Kreisaus- 
schnitt D, bethätigt beim Umlegen des Handgriffes B auf 
»Erlaubnis« einen Stromschluls K. Mit der auf der Vorder- 
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seite des Kastens angebrachten Taste N kann der Stromschluls O 
bethätigt werden, Diese Taste ist in Abb. 7, Taf. IV der 
Deutlichkeit halber wieder lothrecht gezeichnet, 

Soll nun der von dem in A befindlichen Stromwender ab- 
hängige Stellhebel in B frei gemacht werden, so muls der 
Handgriff bei A auf »Erlaubnis« gestellt werden, wodurch 
der Stromschlufs bethätigt ist und Posten B einen entriegeln- 
den Strom mit Hülfe der Batterie in A entsenden kann. Der 
Handgriff in A kann erst dann auf »Verbot« zurückgestellt 
werden, wenn der Posten B seinen Stellhebel wieder zurückge- 
bracht und verriegelt und hierdurch den nöthigen Stromschluls 
erzeugt hat. Posten A kann nun durch Drücken der Taste 
mit der Batterie von B einen Strom senden, welcher den Hand- 
griff auslöst. Die Rückstellung des Stellhebels bei B wird 
also derart dem Posten A rúckgemeldet. 


Schaltungen (Abb, 8 und 9, Taf. IV). 

Die Schaltungen zwischen diesen Verriegelungs-Einrich- 
tungen werden grundsätzlich so ausgeführt, dafs ein Posten A 
die Freimachung seines SteJlhebels mit Hülfe der Batterie des 
abhängigen Postens B ausführt. 

Es wird zwischen Schaltungen mit einem und zwei Leitungs- 
drähten unterschieden; die erstere wird in dem Falle ange- 
wendet, wenn es sich um eine einfache, gegenseitige Verrie- 
gelung von nur zwei der oben beschriebenen Einrichtungen 
handelt; eine solche ist in Abb. 8, Taf. IV angedeutet. 

Die Schaltung mit zwei Leitungsdrähten (Abb. 9, Taf. IV) 
ist bei der Verriegelung von mehr als zwei solchen Einrich- 
tungen nöthig. 

Schliefslich wird auch eine aus diesen beiden Schaltungen 
zusammengesetzte angewendet. 


Internationaler Eisenbahn-Congrefs. 


* Nach den Verlautbarungen des ständigen Ausschusses dieses 
Congresses*) wird die sechste Versammlung in Paris tagen und 
voraussichtlich am 15. September 1900 eröffnet werden. 


Dem internationalen Ausschusse, in welchem A. Dubois, 
Verwalter der belgischen Staatsbahnen, den Vorsitz führt, ge- 
hören u. A. an: Dr. Ritter von Bilinski, Hofratlı Jeitteles, 
Generaldirektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, k. k. Sektions- 
rath von Leber, Ministerialrath Ludvigh, Präsident der 
ungarischen Staatsbahnen. Die Geschäfte des Generalsekretariates 
besorgt L. Weilsenbruch, Chefingenieur der belgischen 
Staatsbahnen, 


Dem Congresse werden 42 Berichte vorgelegt werden, dje 
das ganze Fisenbahngebiet umfassen. Auf die erste Sektion 
entfallen zehn Berichte und zwar werden berichten: P. H. Dudley, 
Bricka und Poulet über die Eigenschaften des für Schienen 
verwendbaren Stahles; Regierungsrath Ast über Schienenstofs- 
anordnungen namentlich auf Bahnen, die von Schnellzügen und 
schweren Lokomotiven befahren werden; Staatsrath Gordiéenko, 
Worthington und Cartault über Weichen und Kreuzungen 
in Schnellzugsgleisen; J. W. Post, Tettelin und Denys 
über die Verfahren der Unterhaltung und Erneuerung des Ober- 
baues auf Hauptbahnen mit Rücksicht auf die Verminderung 
der den Zügen auferlegten Geschwindigkeitsermälsigungen ; Hof- 
rath Kareischa, Feldegg, Ovazza, Rocca und Gerstner 
über die Malsregeln zur Verhütung und Beseitigung von Schnee- 
verwehungen; Max Edler von Leber über den Bau und die 
Prüfungen der eisernen Brücken; Hohenegger, L. Amadeo, 
Sabouret und Van Bogaert über die besten Mittel zur 
Verbindung der verschiedenen Längsneigungen; W. Herzen- 
stein über die Verlängerung der Lebensdauer der hölzernen 
Querschwellen; Feldpaucher und Bauchal über den Einflufs 
des Bettungsstoffes und die von ihm zu verlangenden Figen- 
schaften; und schliefslich Baron Engerth über den Zusammen- 


*) Bulletin de la Commission internationale du Congres des 
chemins de fer, 1899, S, 880, 


hang der störenden Bewegungen der Lokomotiven mit der Wande- 
rung der Schienen. 

Der zweiten Sektion des Congresses sollen folgende Berichte 
zur Berathung und Beschlufsfassung vorgelegt werden: Anord- 
nungen zur Erhöhung der Verdampfung bei Lokomotiven durch 
Steigerung des Luftzuges, zur Vermeidung des Funkenwurfes 
und zur Verwerthung der Wärme des Abdampfes, Berichter- 
statter: Quereau, Ahlbery, E. Sauvage; Lokomotiven 
für sehr grofse Fahrgeschwindigkeiten von 90 km/St, und darüber 
für sehr schwere Züge und auf stark geneigten Linien, Bericht- 
erstatter: Riches, Vogt, Du Bousquet und Herdner; 
Standfestigkeit der Lokomotivachsen, Berichterstatter: Dassesse; 
Zugförderung mit zwei Lokomotiven, Berichterstatter: Abeles, 
Antochine und Lancrenon; des Lokomotiv- 
speisewassers, Berichterstatter: Aspinall; Anwendung des 


Reinigung 


Stahles und Gufseisens für bestimmte Lokomotivbestandtheile, 


für den Wagenbau und namentlich für die Stols- und Zugvor- 
richtungen, Berichterstatter: Dudley und Durant; Bremsen 
und Kuppelungen bei Personen- und Güterwagen unter Berück- 
sichtigung der in Europa unternommenen Versuche mit selbst- 
thätigen Mittelkuppelungen, Berichterstatter: P. W. West, 
V. Schützenhofer und Doyen; Ladefähigkeit der Güter- 
wagen, gemeinsam zu berathen mit der dritten Sektion, Bericht- 
erstatter: Loree, Owens, Ch. Oliver, Ministerialrath 
Marx, Biard und Schoeller; elektrische Zugförderung, 
gemeinsam mit der fünften Sektion, Berichterstatter: N. II. Heft, 
Auvert und Mazen; Motorwagen, Automobilwagen, Trieb- 
wagen, gemeinsam mit der dritten Sektion, Berichterstatter: 
Léchelle, Sartiaux und Keromnós. 

In der dritten Sektion werden Bericht erstatten : Ministerial- 
rath Banovits, Chaperon und Ilerard über die Beleuchtung 
der Züge; Olhausen, Jesper und Bleynie über die Hand- 
habung und Beförderung von unvollständigen Wagenladungen; 
Cottesco über Fern-Gúterzige; Grain über die Anwendung bil- 
liger Verriegelungen der Weichen und Signale in den Bahnhöfen, in 
welchen die Stellwerke Saxby, Vignier u. s. w. wegen ihrer 
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hohen Kosten nicht eingerichtet werden konnten; Carter und 
Cossmann über selbstthätige Blocktheilungen; Chesneau 
und Van den Bogaerde über die hörbaren Signale in Tunneln 
und bei Nebel als Merkmale für die Stellung der sichtbarer 
Signale; W. Wurtzler, Cairo, P.B. Cabral, J. Ireland 
und Javary über die Anwendung des Fernsprechers im Be- 
triebsdienste; M. Spitz über Bremsschuhe und andere Mittel, 
um das Entlaufen von Wagen zu verhindern und entlaufene 
Wagen aufzuhalten; R. Bianchi über das Verschieben mit 
Hülfe der Schwerkraft; Drouin, Lunyt und Termidoro 


über die Vertheilung der Betriebsmittel innerhalb eines grofsen 
Bahnnetzes. 


In der vierten Sektion gelangen folgende Berichte zur Yor- 
lage: Rechnungswesen und Einnahmen-Ueberweisung, Bericht- 
erstatter: Waddington und Bonneau; Clearing-Houses, Ab- 
rechnungs- Stellen, Berichterstatter: Blanchard und Ritter 
von Löhr; Zusammenstellung der Güter, Berichterstatter: 
Mange, C. von Szajbely und Stockmar; Fachunterricht 
für Eisenbahnbeamte, Bedingungen für die Annahme und Be- 
förderung der Bediensteten, Berichterstatter: N. Sytenko; 
Verwaltung der Gotthardbahn, Leighton, Van der 
Wyck, V.Röll, Drouin, Gibb, Dr. Horwath, Killander, 
Verwaltung der norwegischen Staatsbahnen, Ver- 
waltung der dänischen Staatsbahnen, Dr. Scolari, 
Jourde; Einkaufsgenossenschaften der Bediensteten, Verpflegs- 
lager von der Bahnverwaltung geleitet, Sociétés cooperatives de 
consommation et économats, Berichterstatter: Lemercier; Er- 
leichterung der Zollpriifung in den Grenzbahnhöfen, Berichter- 
statter: J. Prahacs und Margot. 

Als Berichterstatter in der fünften Sektion werden genannt: 
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Colson, Ziffer und De Burlet über den Einfluís der Klein- 
bahnen auf den öffentlichen Wohlstand und die besten Kenn- 
zeichen dieses Einflusses; Tatlow und Acworth über die 
Förderung des Kleinbahnwesens; Oscar Schüler über die 
Kreuzung in Schienenhöhe zwischen Hauptbahnen und Klein- 
bahnen; Harahan, Gardner und Godfernaux über die 
geeigneten Mittel zur Beförderung der Güter von den Erzeugung- 
stätten zu den grofsen Bahnhöfen, und zwar über Kleinbahnen, 
Stralsenbahnen, Stralsenbahnlokomotiven u. s. w.; De Rechter 
über Personen- und Güterwagen für Kleinbahnen mit starken 
Steigungen und scharfen Bögen, sowie über die Vor- und Nach- 
theile langer, zweiklassiger Wagen mit Mittelgang, Drehge- 
stellen, mit oder ohne Gepäckabtheil; G. Rigoni über die 
Beheizung der Personenwagen auf Kleinbahnen. 


Ueberdies werden dem Congresse folgende Mittheilungen 
vorgelegt werden: über den Bau und die Prüfungen eiserner 
Brücken in Ruísland von Beletubsky; über die Anwendung 
flüssiger Heizstoffe bei der Lokomotivfeuerung von J. Holden; 
über die internationalen Eisenbahnfahrpreise von A. Aslett; 
über die Vereinfachung der internationalen Gütertarife von 
L. Colmar; über die Eintheilung des Vorort-Personenverkehres 
von Drury; über die Einrichtung und den wirthschaftlichen 
Stand der Unterstützungskassen der Bediensteten der europäischen 
Eisenbahnen von Pokotiloff und über die Wohlfahrtsein- 
richtungen der russischen Bahnen von Nic. Reitlinger. 
Weiter hat De Laveleye eine Mittheilung zu dem Berichte 
über Finkaufsgenossenschaften und Verpflegslager angemeldet. 
Mehrere der hier zuletzt genannten Verfasser beabsichtigen auch 
Anträge bezüglich der Abfassung des Planes für die siebente 
Versammlung zu stellen. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


Internationale Congresse. 


Internationaler Eisenbahn-Congrefs.*) 
(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1899, August, 
S. 1109.) 

Von österreichischen und ungarischen Eisenbahn-Fachmän- 
nern werden auf der im September 1900 in Paris stattfindenden 
sechsten Versammlung des Internationalen Eisenbahn-Oongresses 
folgende Berichte erstattet werden: 


I. Sektion: Bau der Bahn und Bahnerhaltung. 
Regierungsrath Ast, Baudirektor der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, über Schienenverbindungen; Gerstner, Oberinspektor 
der Staatseisenbahngesellschaft, über Schneeschutzvorkehrungen ; 
von Leber, Sektionsrath im Eisenbahnministerium, über Bau 
und Erprobung eiserner Brücken; Oberbaurath Hohenegger, 
Baudirektor der österreichischen Nordwestbahn, über Zusammen- 
stellung der verschiedenen Neigungen des Querschnittes; Baron 


*) Organ 1899, S. 284, 


Engerth, Inspektor der Staatseisenbahngesellschaft, über das 
Wandern der Schienen. 


II. Sektion: Zugförderung und Betriebsmittel. 
Abeles, Inspektor der ungarischen Staatsbahnen, über Zug- 
förderung mit zwei Lokomotiven; Schützenhofer, Hofrath 
im Eisenbahnministerium, über Bremsen und Kuppelungen der 
Personen- und Güterwagen; Marx, Verkehrsdirektor der unga- 
rischen Staatsbahnen, über Tragfähigkeit der Güterwagen. 


III. Sektion: Betrieb. Ministerialrath Banovicz, 
Direktor der ungarischen Staatsbahnen, über Zugbeleuchtung ; 
Wurzler, Inspektor der ungarischen Staatsbahnen, über An- 
wendung des Fernsprechers; Spitz, Oberinspektor der Staats- 
eisenbahngesellschaft, über Mittel zur Verhinderung von Zu- 
sammenstölsen: mit entlaufenen Wagen. 


IV. Sektion: Allgemeine Angelegenheiten. von 
Löhr, Abtheilungsvorstand der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
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über Olearingstellen oder Liquidationsbureaus; Szajbely, Ober- | V, Sektion: Neben- und Kleinbahnen. Ingenieur 
jnspektor der ungarischen Staatsbahnen, über Sammelgüter; | Ziffer, Präsident der Lemberg- Uzernowitz- Jassy- Eisenbahn, 
Röll, Ministerialrath im Eisenbabnministerium, über fachliche | über den Einflufs der Neben- und Kleinbahnen auf den öffent- 
Ausbildung der Eisenbahnbeamten, Aufnahme- und Beförderungs- | lichen Wohlstand; Ingenieur Schüler, Subdirektor der Süd- 
bedingungen; Prahacz, Inspektor der ungarischen Staatsbabnen, | bahn, über Kreuzung von Hauptbahnen durch Sekundárbahnen. 
über Erleichterungen bei der Zollbeschau. —k. 


Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und „Netzen. 


Das Eisenbahn-Museum zu Nürnberg. | Gefühl des Praktikers bei der Lösung der Einzelaufgaben 

Der Weg, den Haarmann in Osnabrück bezüglich des sichern Erfolg gewährleistet. Nur die Verbindung beider, nur 
Oberbaues der Eisenbahnen seit Jahren beschritten hat, nämlich der Aufbau des Neuen auf den wohlerwogenen Erfahrungen 
durch Sammlung aus dem Betriebe entnommener, abgenutzter des Eisenbahnbetriebes bildet das Mittel zur Vermeidung von 
Probestücke Klarheit in die Entwickelungsgeschichte,, die Fehlgriffen. Nun ist aber der Eisenbahntechniker heute nicht 
Wirkungsweise und namentlich die Mängel der einzelnen An- | mehr in der Lage, die Betriebserfolge der vergangenen Ab- 
ordnungen zu bringen, ist jetzt von der königlich bayerischen ' schnitte der Entwickelung des Eisenbahnwesens selbst zu er- 
Staatsregierung unter erheblicher Erbreiterung beschritten, in- ' forschen, weil ihre Erzeugnisse zum Theil durch neuere ver- 
dem diese eine derartige Sammlung von Probestücken aus allen drängt sind; die Geschichte des Eisenbahnwesens hat eben be- 
Gebieten des Eisenbahnwesens vom Beginne der Erbauung von ` Sonnen, und der heutige Eisenbahntechniker kann ohne deren 
Eisenbahnen in Bayern an zusammengestellt und der Stadt Verfolgung in Gefahr kommen, Fehler zu wiederholen, die 


Nürnberg als Eisenbahn-Museum zu weiterer Pflege und Ver- | früher bereits als solche erkannt und beseitigt sind. Das in 
vollständigung am 1. October 1899 überwiesen hat. Bayern errichtete Museum bietet einen werthvollen Ersatz für 


Die Erfahrung hat gelehrt, dafs es unter so verwickelten | die unmittelbare Beobachtung der alten Bahnstrecken im Be- 
Verhältnissen, wie der Eisenbahnbetrieb sie bietet, nicht mög- | triebe, das Vorgehen ist daher als ein fórderndes zu begrúlsen 
lich ist, sichern Fortschritt auf dem Wege rein theoretischer | und zu vielfacher Nachahmung zu empfehlen. 

Ueberlegung zu erreichen, dals aber auch ebensowenig das 


Bahn, Oberhag, 


Harte Stahlschienen. eine Dehnung von 10 bis 17 %/, auf 200 mm Stablánge. Der 
Stahl kann im laufenden Betriebe regelmälsig und betriebsicher 
in Bezug auf die daraus herzustellenden Schienen erblasen wer- 
den. Selbstredend würde ein Stahl mit etwa 0,35 C nicht 
zurückzuweisen sein. Ein höherer C-Gehalt, als 0,5 °/, ist aus- 
zuschliefsen, schon aus dem Grunde, weil Schienen über 80 kg/qmm 
Festigkeit der weitern Bearbeitung Widerstand entgegensetzen. 
Die Betriebsicherheit lälst dabei nach. 

Ob alle Stahlwerke zur Zeit Stahl von 0,4 bis 0,5 %/, C 
vollkommen betriebsicher herstellen, entzieht sich meiner Kennt- 
nis. Für die Aktien-Gesellschaft Phönix ist diese Frage un- 
bedenklich zu bejahen. In den ‘letzten Jahren hat die Aktien- 
Gesellschaft Phönix wiederholt grölsere Mengen Schienen in 
dieser Härte an die preufsischen Staatsbahnen geliefert. 


*) Organ 1899, 8. 259. Laar, den 3. Nov. 1899. Phil, Fischer. 


Zu unserer Mittheilung über harte Stahlschienen*) geht 
uns die folgende Mittheilung der Aktiengesellschaft Phönix in 
Laar bei Ruhrort mit dem Ersuchen um Veröffentlichung zu. 


Mit Bezug auf die Mittheilung: »Gefährlichkeit zu harter 
Stahlschienen«*) bringe ich meine Ansicht gestützt auf lang- 
jährige Erfahrung unter Zugrundelegung zahlreicher Schlag- und 
Zerreilsproben zur Kenntnis der Leser. 

Ich halte einen C-Gehalt von 0,4 bis 0,5 °/, für zulässig 
und am besten geeignet. Dieser Kohlenstoffgehalt entspricht 
einer Zugfestigkeit von 68 bis 80 kg/qmm, sofern der P- und 
Mn-Gehalt in zulässigen Grenzen bleiben. Ein solcher Stahl 
genügt stets den vorgeschriebenen Schlagproben und hat dabei 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Abroll-Verschiebbahnhof Harahan der Illinois-Gentralbahn in versorgen, die zusammen 64000 cbm fassen, woraus sich ein 


New-Orleans. ganz erheblicher Tagesverkehr ergiebt. Zur regelmälsigen Ab- 
(Railroad Gazette 1899, September, S. 676, mit Plan.) wickelung erwies sich die Anlage eines grofsen Verschiebbahn- 
Hierzu Plan Abb. 14 auf Taf. V. hofes als erforderlich, welcher täglich 3600 Wagen bearbeiten 


Neben sonstigem, starkem Ausfuhrverkehre hat die Illinois- | kann. Für den Bahnhof, der ganz ausgebaut 77 km Gleislänge 
Centralbahn in New-Orleans ihre vier Silos mit Getreide zu | erhält, ist bei Harahan ein Gelände gewählt, das durch seine 
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natürliche Anlage den Abrollbetrieb für das-Ordnen nach Rich- 
tungen und nach Bezirken, wenn auch nicht in einem Zuge 
ermöglicht. 

Der Bahnhof ist nach Abb. 14, Taf. V durch Anlage 
einer Gúrtelhahn, die zugleich zu einer Missisippifähre führt, 
auch am Hinterende zugänglich gemacht, was nöthig war, weil 
in dem zunächst auszuführenden, in Abb. 14, Taf. V ausge- 
zogenen Theile die Richtungsordnungsgleise auch zur Aufnalıme 
der zur Abfahrt fertigen Züge dienen sollen, die also nicht durch 
den Bahnhof zurückzufahren brauchen, und um den Bahnhof 
von beiden Seiten zugänglich zu halten. 

Mit der Hauptlinie ist der Bahnhof durch zwei zweigleisige 
Bögen verbunden, in deren Schnittpunkt Kreuzungsweichen liegen, 
so dals alle Wege offen sind. Ein von Norden, Chicago, kommen- 
der Zug fährt in den Ankunftsbahnhof B, die Zuglokomotive 
geht zum Schuppen, und eine Verschiebelokomotive holt den 
Zug auf eines der östlich vom Ankunftsbahnhofe liegenden 670m 
langen Abrollgleise. Der Ankunftsbahnhof hietet mit vorläufig 
zehn 610™ langen Aufstellgleisen Platz für 500 je 12,2 % lange 
Wagen. 

Die Abrollgleise bedienen die beiden Bahnhöfe A und C 
für Ordnung nach Richtungen, deren jeder voll besetzt rund 


830 Wagen falst. An C sind unmittelbar Gleise zur Bedienung 
der Wagen für das Kühlhaus und die Umladebühne angeschlossen. 
D und E sind Aufstellungsgleise für Wagen dieses Verkehres. 
Nach Norden gehende Wagen kommen mit Verschiebelokomotiven 
in kurzen Zügen vom Güterbahnhofe in Neuorleans an und gehen 
in die Ankunftsgleise, oder unmittelbar in die Abrollgleise. Sehr 
viele Züge, auch solche für den Hafen, einzelne gewerbliche ` 
Anlagen u. s. w. sind hier mit dem Ordnen nach Richtungen 
fertig und werden aus A und C in den Abfahrtbahnhof G ge- 
bracht, wo die Zuglokomotive sie abholt; so lange G noch nicht 
ausgebaut ist, erfolgt die Abfahrt aus A und C unmittelbar. 
Die kleine Gruppe H dient für die Zugführerwagen (caboose), 
welche von der Zuglokomotive mit vor den fertigen Zug ge- 
nommen werden. : | 

Für diejenigen Züge, bei denen die Ordnung nach Rich- ` 
tungen nicht genügt, welche vielmehr noch nach Stationen oder 
»districts« geordnet werden sollen, ist an die Ausfahrt des Ab- 
fahrtbahnhofes G noch eine Gruppe F von 10 Ordnungsglcis- 
stümpfen angeschlossen, die gleichfalls mit Gefälle aus dem 
neben dem einen Abfahrtgleise liegenden Abrollgleise bedient 
wird. ° 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Bemerkungen und Beobachtungen über die Anwendung des Dampfes 
als treibende Kraft, 

(Mémoires de la société des ingénieurs civils de France, 

Juni 1898, S. 1035). 

Bei grofsen Dampfmaschinenanlagen von 1000 P.S. und 
mehr erweist es sich als vortheilhaft, die Dampfmäntel mit 
Dampf von höherer Spannung zu speisen. Man erreicht dadurch 
eine äulserst wirksame Trocknung des Dampfes in den Zylindern. 
Für Maschinen mit Dampfniederschlag, deren Betriebspannung 
etwa Sat beträgt, erreicht man bei Anwendung cines um 5 at 
höhern Druckes im Dampfmantel schon einen durchschnittlichen 
Wärmeunterschied der beiden Seiten der Zylinderwandungen von 
67 bis 68°. Für eine wirksame Heizung der Zylinderwände 
ist die Anwendung strömenden Dampfes erforderlich. Es muls 
ein kräftiges Umspülen der Wandungen stattfinden. 

Durch Versuche mit einer vom Dampf durchflossenen Rohr- 
schlange hat man ermittelt, dafs stündlich durch einen Wärme- 
unterschied von 55° für 1 qm Oberfläche 400 kg Wasser ver- 
dampft werden. Um die gleiche Wirkung durch Feuergase zu 
erzielen, ist ein Wärmeunterschied von etwa 1400° nöthig, wie 
sich aus der Verdampfungsfähigkeit der Feuerkisten der Loko- 
motiven ergiebt. Bei diesen wird allerdings die Verdampfung 
durch Kesselstein beeinträchtigt. In einer 200 pferdigen Gas- 
kraftmaschine werden auf 1 qm Zylinderfliche 102400 Calorien 
dem Kühlwasser zugeführt, was einer Verdampfung von 210 kg 
Wasser entspricht. Der mittlere Wärmeunterschied beträgt hier 
etwa 1700, 

Die Anwendung besonderer Ueberhitzer bei Dampfmaschinen 
bietet im Allgemeinen keinen wesentlichen Vortheil, voraus- 
gesetzt, dafs die Kesselanlage eine gute ist. Wie aus den Zu- 


sammenstellungen der Quelle hervorgeht, beträgt die Dampf- 
ersparnis bei einer Maschine von 700 P.S. 8 bis 9%. Dem 
gegenüber ist die Vertheuerung der Anlage und besonders die 
geringe Lebensdauer der Ueberhitzer in Betracht zu ziehen, 
deren Wandungen bis auf 600° erhitzt werden müssen, wenn 
man eine Ueberhitzung von annähernd 100° erreichen will.. 
Für sehr kleine Maschinen liefert der überhitzten Dampf 
erzeugende Serpollet-Kessel gute Ergebnisse. Eine 6 pferdige, 
von einem solchen Kessel gespeiste Dampfmaschine zeigt einen 
Heizstoffverbrauch von nur 1,376 kg/P.S.St. Koks. | 
In Amerika findet man langsam laufende Dampfmaschinen 
bisweilen mit Ueberhitzern ausgestattet, die durch hochgespannten 
Dampf geheizt werden. Die Ueberhitzer befinden sich bei 
diesen Maschinen, welche mehrstufige Dampfdehnung besitzen, 
zwischen Hoch- und Mitteldruck-, sowie zwischen Mittel- und 
Niederdruckzylinder. Diese Einrichtung liefert recht gute Er- 
gebnisse und zeichnet sich durch geringere Kostspieligkeit und 
grolse Dauerhaftigkeit vor den durch Feuergase geheizten 
Ueberhitzern aus. Ferner hat man bei kleinen schnelllaufenden 
Maschinen den Dampf durch Drosselung von 40 auf ungefähr 
28 at zu trocknen gesucht. Aus einer in der Quelle vor- 
handenen Zusammenstellung des Dampfverbrauches der ver- 
schiedenartigsten Maschinen ist jedoch zu ersehen, dals 


1. die Anwendung sehr hoher Pressungen keinen nennens- 
werthen Vortheil bietet; | 

. Maschinen mit mehrstufiger Dampfdelinung mit Rücksicht ` 
auf die hohen Beschaffungs- und Unterhaltungskosten oft- 
mals nicht vortheilhaft sind; e 

3. die Ueberhitzung an sich, besonders in Rüchsicht auf die 
erhöhten Kosten im Allgemeinen nicht wirthschaftlich ist. 


ro 


‘Die, Verbundmaschinen werden jedoch trotz der höheren 
Anschaffungskosten gegenüber Einzylindermaschinen stets da 
vorzuziehen sein, wo man einer möglichst gleichmälsigen An- 
triebskraft bedarf. | 

Die gröfsere Leistungsfähigkeit der heutigen Verbundloko- 
motiven wird überhaupt vom Verfasser der Abhandlung weniger 
der Verbundanordnung, als anderen Verbesserungen, wie Ver- 
grölserung der Rost- und Heizfläche, Verbesserung des Zuges 
im Schornsteine und vor Allem der Erhóbung des Kesseldruckes 
zugeschrieben. Als Beweis dafür werden die Ergebnisse zahl- 
reicher auf der französischen Mittelmeerbalın mit Lokomotiven 
der verschiedensten Art angestellten Versuche aufgeführt. 


Als einer der Hauptvorzúge der Verbundlokomotiven gilt ` 


die Möglichkeit, mit einer sehr grofsen Gesammtausdehnung 
des Dampfes arbeiten zu können, während im Allgemeinen bei 
Zwillingsmaschinen 20 % als kleinste Füllung gilt. Dem- 
gegenüber treten jedoch bedeutende Verluste besonders durch 
zu frühe Ausströmung, zu hohe Zusammendrückung im kleinen 
Zylinder und starke Drosselung des Dampfes auf, welche in 
der Art der Steuerung ihren Grund haben. Die Folge davon 
ist, dals der Druck im Zwischenbehälter oft noch nicht die 
Hälfte des theoretischen erreicht. Anderseits sind neuerdings 
in Frankreich und Belgien Zwillingsmaschinen mit einer ab- 
geänderten Corlisssteuerung gebaut, die ebenfalls äufserst geringe 
Füllungen gestatten, dagegen die genannten Verluste vermeiden. 
Dic Betriebsergebnisse dieser Maschinen sind günstiger als die 
der dort verwendeten Verbundlokomotiven. 


In der Quelle wird weiter eine Abhandlung im »Bulletin 
du congrés international des chemins de fer« vom März 1897 


Lokomotiven handelt, Danach scheint man neuerdings in England 
die Verbundlokomotiven mit zwei Zylindern wieder zu verlassen. 


Ein Aufsatz in den Proceedings der »Institution of Civil 
Engineers« in London aus dem Jahre 1897 behandelt den 
Nutzen der Anwendung hoher Pressungen bei Lokomotiven. 
Danach hat man durch Versuche bei einer Steigerung der 
Pressung von 9,83 auf 11,24at 13 %, bei einer Steigerung 
auf 14 at sogar 31 % Ersparnis festgestellt. Aehnliche Werthe 
haben andere Versuche mit vier gleichartigen Lokomotiven er- 
geben, welche mit Spannungen von 10,6, 12,4 und 14,1at 
betrieben wurden. 


Die vorher erwähnte Heizung der Zylinder mit strömendem 
Dampfe von höherer Spannung ist am einfachsten zu erreichen, 
wenn man einen besondern Kessel mit höherm Drucke anfstellt, 
dessen Dampf durch die Zylindermäntel hindurch dem andern 
Kessel zugeführt wird. 


Wo bei kleinern Anlagen nur ein Kessel vorhanden ist, 
wird am besten der Arbeitsdampf etwas gedrosselt, während 
ein anderer Theil des Dampfes mit vollem Drucke den Dampf- 
mänteln zugeführt wird, von denen er durch die Speisepumpe 
mitsammt dem Speisewasser dem Kessel wieder zugeführt wird. 


Der Nutzen des Dampfmantels tritt besonders bei den mit 
geringen Füllungen arbeitenden Niederschlag-Maschinen hervor, 
Bei Auspuffmaschinen wird der Dampfmantel daher seltener 
angewendet, 


' eine Zahnradübersetzung 


Durch Vorwärmen des Speisewassers auf annähernd 100° C. 
durch den Abdampf wird ebenfalls eine erhebliche Ersparnis 
erzielt, welche der durch Niederschlagen des Dampfes erreichten 
ziemlich gleich kommt. 


Bei grofsen Kraftanlagen empfiehlt es sich, */, der Maschinen 
mit Niederschlagen des Dampfes und !/, mit Auspuff zu be- 
treiben und den Auspuffdampf zum Vorwärmen des gesammten 
Speisewassers zu benutzen. 


Die Versuche, auch bei Lokomotiven das Speisewasser vor- 
zuwärmen, scheiterten bisher daran, dafs die unmittelbar von 
den Triebachsen aus angetriebenen Speisepumpen bei den grofsen 
Umdrehungsgeschwindigkeiten versagten. In der Quelle wird 
eine Einrichtung beschrieben, welche diesen Uebelstand durch 
vermeidet. Der Vorwärmung des 
Speisewassers bis 97% C. wird eine Ersparnis von 15 bis 16 % 


| nachgerühmt. 


Auf Grund der vorhergehenden Erörterungen werden 
schliefslich in der Quelle die Bedingungen für die beste Aus- 
nutzung des Dampfes zusammengestellt. Es sind dies kurz 
folgende: Eine gute, möglichst trocknen Dampf liefernde 
Kesselanlage ; Heizung der Zylinderwandungen durch strómenden, 
höher gespannten Dampf; Anwendung geringer Füllungen von 
10 bis 13 % für Auspuffmaschinen bei 13at, 6 bis 7% für 
Maschinen mit Niederschlagen des Dampfes bei Sat Kessel- 
druck; Anwendung der Verbundanordnung nur für langsam 
laufende Maschinen, von denen möglichst gleichmäfsige Antriebs- 
kraft gefordert wird; im Uebrigen Verwendung von Einzylinder- 
maschinen mit Corlifs-, Sulzer- oder ähnlichen Steuerungen; 


i i ı endlich Vorwärmen des Speisewassers, bei grolsen Anlagen in 
erwähnt, welche von den Leistungen der neueren englischen | 


der vorher geschilderten Weise. F—s, 


Wasserdruck -Verminderungsventil. 


Für gewöhnlich hat das Wasser in den Leitungen der 
Städte einen Druck von 4 Atm. Dem entsprechend sind auch 
die abzweigenden Verbindungsröhren in den Wandstärken be- 
rechnet. Es giebt aber auch eine ganze Menge Städte, deren 
Wasserbehälter so hoch liegen, dafs die Wasserleitungsröhren 
leicht platzen. 


Das Werk für Kesselausstattung Rudolph Barthel in 
Chemnitz führt ein Wasserdruck-» Verminderungsventil« (Text- 
abbild. 1) ein, welches den Druck bis 1 Atm. abwärts ver- 
mindert; die Wirkungsweise ist folgende : 


a ist der Eingang, b der Ausgang. Es empfiehlt sich, 
bevor man das Ventil in die Leitung einschaltet, diese gehörig 
mit Wasser durchzuspülen, damit alle Unreinigkeiten entfernt 
werden. Ferner ist vor dem Ventile ein Absperrhahn anzu- 
bringen. Durch einfaches Lockern am Stützpunkte kann der 
Druck leicht mit der Hand von Jedermann verändert werden. 
Wenn z. B. der unverminderte Druck einer Wasserleitung 10 
Atm. beträgt, so rückt. man den Stützpunkt nach dem Ein- 
gange a soweit hin, bis das Manometer am Ausgange b den 
Druck anzeigt, den man haben will. Wird der Stützpunkt 
dem Ausgange näher gebracht, so steigt der Druck. Vor dem 
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Vermindern des Druckes ist der Absperrhahn vor dem Ver- 
minderer zu schliefsen, damit das Wasser nicht auf letztern 


drückt. 
Abb. 1. 
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Diese Druckvermindcrungsventile schliefsen alle Rohrbriiche 
aus, die bei hohem Druck vorkommen. 


Ramsbottom’s Vorrichtung zum Füllen der Tender während 
der Fahrt, 

(Zeitschrift für Bauwesen 1899, S. 222. Mit Abbildungen.) 

Regierungsrath Kemmann teschreibt die Einrichtung an 
der Hand zahlreicher Abbildungen, dabei auf die Ramsbot- 
tom’schen Versuche und die technischen Einzelheiten der 
Schöpfanlage eingehend. Den Schlufs der Abhandlung bildet 
die Aufführung einiger in England und Nordamerika ausge- 
führter derartiger Füllvorrichtungen. —k. 


— nn 


Weifse Lagermetalle. 

(Hannoversches Gewerbeblatt 1899, Nr. 18, S. 135; Stahl und Eisen 
1899, Oct., $. 967; Bulletin de la Société d'Encouragement 1898, S. 670. 
Mit Abbildungen.) 

Das weilse Lagermetall ist in etwa 120 verschiedenen 
Zusammensetzungen bei Eisenbalınen, Schiffswerften und in 
Maschinenbauanstalten in Gebrauch, und zwar besteht etwa der 
vierte Theil aus Zinn, Kupfer und Antimon, ziemlich ebenso 
viele aus Kupfer, Zion und Zink, eine etwas geringere Menge 
aus Blei, Zinn und Antimon, aber mehr als der vierte Theil 
aus anderen Mischungen von je drei bis fünf Grundstoffen, 
nämlich Kupfer, Zinn, Blei, Zink, Eisen, Antimon, Phosphor. 

G. Charpy hat das Verhalten der verschiedenen Zusam- 
mensetzungen untersucht und in Rücksicht darauf, dafs sich zu 
Achslagern solche Metalle eignen, welche Härte mit Knetbar- 
keit vereinigen, also Mischungen, welche harte Metallkörner in 
einer knetbaren Metallmischung eingehüllt enthalten, bei seinen 
weiteren Untersuchungen sich nicht darauf beschränkt, die Be- 
standtheile der verschiedenen Lagermetalle zu ermitteln und 
nach ihren chemischen, Gestalts- und Grölsenverhältnissen zu 
bestimmen, sondern er hat auch die Mischungen stets Druck- 
versuchen unterworfen, um ihre Knetbarkeit zu erkennen. 

Die Untersuchungen, deren Ergebnisse in der Abhandlung 
eingehend erörtert werden, erstreckten sich auf Mischungen von 


Zinn, Kupfer und Antimon, von Blei und Antimon, von Blei, 
Zinn und Antimon, von Blei, Kupfer und Antimon, von Zink, 
Zinn und Antimon, sowie von Kupfer, Zinn und Blei und haben 
neuerdings durch eine von Behrens und Baucke ausgeführte 
Sonderuntersuchung der Zusammensetzung und des Gefüges der 
Lagermetalle aus Zinn, Kupfer und Antimon eine werthyolle 
Ergänzung gefunden. 

In ausführlicher Weise gehen die Quellen ferner auf die 
Eigenschaften der einzelnen Gemengtheile der weilsen Lager- 
metalle, auf das Schmelzen des Mischmetalles, auf das Giefsen 
in heifse und kalte Formen sowie auf das Gefüge von bewähr- 
ten und von untauglichen, heilsgelaufenen, Achslagern ein. Zum 
Schlusse werden die Ergebnisse von Versuchen über das Heils- 
laufen von Lagern verschiedenen Gefüges mitgetheilt. Zu diesen 
Versuchen wurde ein aus 82%/, Zinn, 9°/, Antimon und 9°), 
Kupfer zusammengesetztes Weilsmetall und ein aus 48 %/, Kupfer, 
50°/, Zink und 2°/, Aluminium bestehendes Aluminiummessing 
benutzt. —k. 


Kohlenwagen von 45350 kg Ladefahigkeit. 

(Railroad Gazette 1899, Juli, S. 534. Mit Abbildungen.) 

Die Norfolk- und Western-Bahn hat in ihren Werkstätten 
zu Roanoke einen Kohlenwagen von 45350 kg Ladefähigkeit 
herstellen lassen, welcher hölzernen, mit IEntladerichter ver- 
sehenen Wagenkasten und gulseisernes Untergestell besitzt. Der 
Wagen wiegt leer 17233 kg, die Langschwellen zeigen bei 
grölster Belastung eine Durchbiegung von höchstens 6™™, wobei 
die Beanspruchung unter 844 kg/gem bleibt. Die Innenab- 
messungen des Wagens sind 2656 >< 9373 "”, 

Auf Grund der mit diesem Wagen im Betriebe gemachten 
günstigen Erfahrungen lälst die genannte Bahn weitere 1000 
solcher Wagen bauen, welche mit Westinghouse-Bremse und zu 
gleichen Theilen mit dem Chicago-, Tower-, Buckeye- und 
Hein-Kuppler ausgerüstet werden, um die Eignung dieser selbst- 
thätigen Kuppelungen im Betriebe feststellen zu können. 

| —k. 


_ 


Vierachsige, dreifach gekuppelte Giiterzug-Lokomotive der New-York 
Central- und Hudson-River-Bahn "A, 


(Railroad Gazette 1899, September, S. 673. Mit Zeichnungen und 
Abbildungen). 


Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel V. 
Die nach der Mogul-Form gebaute Lokomotive hat folgende 
Haupt-Abmessungen und -Gewichte: 


Zylinder-Durchmesser 508 mm 
Kolbenhub . 711 « 
Triebraddurchmesser 1448 « 
Innere Heizfläche 216 qm 
Rostfliche. , 2,73 « 
Verhiltnis von Heizfläche : zu Rostfliche 79:1 
Dampfüberdruck . 12,7 at 
Anzahl der Heizrobre . 371 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre š DI ne 
Länge der Heizrohre 3696 « 
Kleinster äufserer A 1708 « 
*) Vergl. Organ 1899, 8. 110. 0 


Triebachslast 
im Ganzen 


. 69008 « 


2 
Zugkraft 0,6 — p = 9656 kg. 


Gewicht im Dienste 


Der Tender wiegt dienstbereit 43947 kg. 

Eine Lokomotive dieser Art beförderte einen aus 81 
beladenen Güterwagen und einem Gepäckwagen bestehenden, 
3100 t schweren Zug mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 20,9 km/St. Die auf Dampf von 1 at Spannung berechnete 
Verdampfungsziffer betrug 8,2. —k 


Lugvorrichtuug für Wagen, Patent J, E. Simons, 
(Railroad Gazette 1899, Juli, S. 505. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel IV. 

J. E. Simons, Assistent für Wagenbau der Pittsburgh 
and Lake Erie-Bahn, hat für Wagen mit eisernen Untergestellen 
die in den Abb, 10 bis 13 auf Tafel IV dargestellte Zugvor- 
richtung entworfen. Die mit Spannung eingesetzten Wickelfedern 
liegen in Ausschnitten der Mittelschwellenstege, die Schwächung 
der Schwellen ist durch unter den unteren Flansch genietete 
Winkeleisen ausgeglichen. 

Die Anordnung ist einfach und verspricht grofse Dauer, 
weil der Zug unmittelbar auf die Schwellenstege übertragen wird, 
verdrehende Momente also nicht auftreten können, —k. 


Sechsachsige, vierfach gekuppelte Güterzug-Lokomotive der 
Illinois Centralbahn, 

(Rairoad Gazette 1899, September, S. 670; Railway and Engineering 
Review 1899, September, S. 532, Beide Quellen mit Photographie 
und Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnung Abb, 2 auf Tafel V. | 

Die von Brooks Lokomotivbauanstalt gelieferte Lokomo- | 

tive hat folgende Haupt-Abmessungen und -Gewichte: 
| 


Zylinder-Durchmesser 584 mm 
Kolbenhub . 762 « 
Triebraddurchmesser 1448 « 
Innere Heizfläche 292,64 qm 
Rostfläche . : 3,48 « 
Verhiltnis von Heizfläche zu Rostfiäche 84:1 
Dampfüberdruck . 14,8 at 
Anzahl der Heizrohre 424 
Länge der Heizrohre 4480 mm 
Aeulserer Durchmesser der Heimi DI « 
Kleinster äufserer Kesseldurchmesser 2083 « 
Gewicht im Dienste nn BEL ne 

f im Ganzen 105419 « 
Zugkraft 0,6 22 = . 15938 « 


D | 

Der die Bauart Player-Belpaire zeigende Kessel hat | 
aulsergewohnlich grofse Abmessungen, sämmtliche Nähte sind | 
durch einfache Ueberlappung hergestellt, die Quernähte mit 
dreifacher, die Längsnähte mit sechsfacher Nietung versehen. 
Die grölste Blechstärke ist 25 mm, 

Der auf zwei zweiachsigen Fox’schen Drehgestellen 
ruhende Tender falst 26,5 cbm Wasser und 10,9t Kohlen und 
wiegt dienstbereit 60246 kg. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Nene Folge. XXXVII Band, 


1. Heft. 


Die Lokomotive, deren Gewicht dasjenige der fünfachsigen, 
vierfach gekuppelten Güterzug-Lokomotive der Union - Bahn *) 
um 1000 kg übertrifft, dürfte jetzt die schwerste Güterzug- 
Lokomotive der Welt sein. —k. 


Lokomotiv-Schorustein für Holzfeuerung. 

(Railroad Gazette 1899, October, 8. 691. Mit Abbildungen). 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 8 auf Tafel V. 

Die Mexikanische Centralbahn verwendet für Lokomotiven 
mit Holzfeuerung seit drei Jahren mit gutem Erfolge den in 
den Abb. 5 bis 8 auf Taf. V dargestellten Schornstein, 
Das sonst gebräuchliche, im oberen Theile des Schornsteines 
angeordnete aber wenig dauerhafte Drahtnetz ist durch das in 
Abb. 7 und 8, Taf. V dargestellte Gulsstück ersetzt. Die 
an der unteren Fläche angeordneten bogenförmigen Flügel 
bringen die durch den Schornstein streichenden Gase in drehende 
Bewegung und die Funken zum Verlöschen. Die über diesen 
Einsatz hinausfliegenden Funken werden durch den in die 
Schornsteinmündung eingesetzten Ring zurückgehalten. Im 
Uebrigen sind in der Rauchkammer weder Funkensiebe noch 
Ablenkplatten angeordnet. 

Die Einrichtung eignet sich auch für Kohlenfeuerung. 

—k. 
Durchgangs-Personen-Wagen der englischen Great Central-Bahn. 
(Engineering 1899, August, S. 231. 

Die Quelle giebt an der Hand von Zeichnungen eine Be- 
schreibung der in der nachstehenden Zusammenstellung aufge- 
führten Personenwagen mit Durchgang. 


Mit Zeichnungen u. Abbildungen.) 


„am em ee ee nn A e m m m 


| Zahl der | nee. 

Bezeichnung der Wagen. eo | Plätze j u 
"gewicht 

| länge | 1 Cl, [IIL ou 

| mm | | kg 
I. Klasse . | 14173 | 20 — 28461 
I. , l 1 14173 | — | 86 | 27508 
I. u. III. Klasse f e | 14173 8 18 | 27343 
II. Klasse mit DEE 1.214173 i — 18 | 26213 
IL ,  , Bremse. . . . .|| 18957 — | 18 | 25679 
Lo,  » » u.3Abtheilen || 13957 | 12 | — || 26200 
L ,  , Küche | 14478 1 8 | — | 32372 
I. = Speisewagen . || 15240 || 20 — | 33846 
Ul. , i | 14478 | 36 | — | 37389 


Lufteinlafsventil für Verbund-Lokomotiven. 
(Railroad Gazette 1899, Juni, S. 401. Mit Abbildungen und Schaulinien.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Taf. V. 

Das von der Riehmond-Lokomotiv- und Maschinenbananstalt 
eingeführte, vom Oberingenieur C. J. Mellin entworfene Ventil 
‚ hat den Zweck, bei Fahrten mit abgesperrtem Dampfe selbst- 
| thätig einen Ausgleich der vor und hinter dem Niederdruck- 
kolben befindlichen Drucke zu bewirken und so die saugende 
Wirkung des Kolbens aufzuheben. 

Das Ventilgehäuse ist mit dem Niederdruckzylinder aus 
einem Stücke gegossen. Läuft die Lokomotive mit abgesperrtem 


*) Organ 1899, S. 40. 
1900. 


Dampfe, so befinden sich die Ventile A in der in Abb, 9, 
Taf. V angegebenen Stellung, und die Verbindung zwischen 
den beiden Kolbenseiten und mit der Aulsenluft ist hergestellt. 
Tritt Dampf in den Zylinder ein, so werden die Ventile A in 
die Stellung Abb. 10, Taf. V gerückt, und die Eintritts- 
öffnungen für die Luft abgesperrt. 


Die Quelle giebt zwei mit und zwei ohne Anwendung des 
Ventiles aufgenommene Zylinderdruck-Schaulinien wieder. 
—k. 


Vierachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der 
Great Central-Balm. 
(Engineering 1899, September, S. 405. Mit Zeichnungen u. Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Taf. V. 
Die von Harry Pollitt entworfene Lokomotive hat 
ein vorderes, zweiachsiges Drehgestell und folgende Haupt- 
abmessungen: 


Zylinderdurchmesser 470 mm 
Kolbenbub . 660 « 
Triebraddurchmesser 2134 « 
Heizfläche, innere 110,2 qm 
Rostfläche . TE oe ee ae a 1,86 « 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 1: 59,2 
Dampfüberdruck . 11,95 at 
Länge der Heizrohre 3467 mm 
Signa 


Der Pollák und Virdg’sche Schnelltelegraph.”) 
(Elektrotechnische Zeitschrift 1899, October, S. 722.) 


Auf der von der deutschen Reichspostverwaltung und der 
ungarischen Post- und Telegraphenverwaltung zur Verfügang ge- 
stellten Linie Berlin-Budapest wurde eine Depesche von 220 
Worten in 9 Sekunden übertragen, was, wenn man von den 
im praktischen Dienste unvermeidlichen Zeitverlusten durch 
Rücksignale, Bestätigungen u. s. w. absieht, eine Leistung von 
etwa 88000 Worten in der Stunde ergiebt. 


Die Uebertragung gelang vollkommen. Als Stromquelle 
wurde eine aus 8 Leclanché-Elementen bestehende Batterie ent- 
sprechend einer Spannung von etwa 11 Volt verwendet. Ein 
kleiner elektrischer Antrieb diente zum Drehen der Metall- 
walze für die Zeichengebung und der Trommel mit dem licht- 
empfindlichen Papiere für die Aufnahme der Telegramme. Ferner 
bewegte der Antrieb einen besonders für diese Gelegenheit an- 


*) Organ 1899, S. 205, 
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Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 46 th 
Anzahl der Heizrohre . . , 231 
Mittlerer äufserer Kesseldurchmesser 1295 mm 
ron Dienste Triebachslast 32156 kg 
im Ganzen . 47549 « 
d?] 
Zugkraft 0,5 p Pee 4082 kg 
Gewicht des beladenen Tenders . 42672 « 
Wasserinhalt 18,2 cbm ` 
Kohlenladung . 5,1t 


Feuerkiste und Heizrohre bestehen aus Kupfer, die Dampf- 
vertheilung erfolgt durch Kolbenschieber. 


Beachtenswerth ist die Abb, 11 bis 13 auf Taf. V dargestellte 
Kuppelung zwischen Lokomotive und Tender, bei der an die 
Stelle zweier, durch eine Blattfeder angedrückter Stoflsbuffer’ 
eine mit Spannung eingesetzte, kräftige, als Mittelbuffer wirkende 
Wickelfeder tritt, die je zur Hälfte in an Lokomotive und 
Tender angebrachten Guísstiicken ruht. Diese Anordnung soll 
ruckweise Bewegungen zwischen Lokomotive und Tender und 
ein Leckwerden der Speisewasserleitung zwischen Lokomotive 
und Tender wirksam verhüten, auch die Flanschenreibung 
vermindern. 


Die Quelle giebt die Bedingungen wieder, welche für die 
Lieferung der verschiedenen zu der Lokomotive verwendeten 
Baustoffe mafsgebend gewesen sind. —k. 


wesen. 


gebrachten schwingenden Spiegel, welcher die Lichtzeichen aufser- 
halb der Trommel ersichtlich machen sollte, wenn das Tele- 
gramm nicht auf das Papier geleitet war. Von der Sender- 
station aus wurde die Empfängervorrichtung zur Aufnahme des 
Telegrammes selbstthätig in Betrieb gesetzt, indem der Antrieb 
in Gang gebracht, und die kleine Glühlampe, deren Licht als 
Telegrammzeichen durch den zitternden Spiegel zurückgeworfen 
wird, in ihren Stromkreis eingeschaltet wurde. 

Vor den Versuchen wurden die Telegramme in einen Papier- 
streifen eingestanzt, die Hervorrufung des Telegramms auf dem 
lichtempfindlichen Papiere erfolgte in 4 bis 5 Minuten. Zur 
Aufnahme der oben erwähnten Depesche von 220 Worten ge- 
nügte ein Papierstreifen von etwa 8 cm Höhe und 30 cm Länge, 
der in der praktischen Verwendung als eine vollkommen genaue 
photographische Abbildung des aufgegebenen Telegrammes dienen 
kann. 

Die Versuche haben den Eindruck erweckt, dals die Er- 
findung schon in ihrer heutigen Gestalt für die Einführung in 
den praktischen Betrieb reif ist. —k. . 
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Betrieb. 


Vorrichtung zum Anhalten eines Eisenbahnzuges. 
(Le Génil civil 1899, October, 8. 396, Mit Abbildung. Centralblatt 
der Bauverwaltung 1898, Dezember, 8. 637. Mit Abbildung.) 
Vor dem rechtseitigen Bahnräumer der Lokomotive ist ein 
Hebel angebracht, dessen unterer Arm nach vorn zu etwas 
hakenförmig gebogen, dessen oberer Arm mit einer neben dem 
Dampfdome angebrachten Dampfnothpfeife, sowie mit dem Hahne 
der Bremluftleitung verbunden ist. Findet der untere Hebel- 
arm einen Widerstand, der ihn an den Bahnräumer andrückt, 
so öffnet der obere Hebelarm die Nothpfeife und den Bremshahn. 
‘Diesen Widerstand bietet nach dem Vorschlage des Bahnmeisters 
Schütte in Halle a. S. eine 5 bis 6 "" starke Stahldraht- 
schlinge, die der Bahnwärter um die rechte Schiene fest anlegt. 
‚Die Schlinge wird, nachdem sie ihren Zweck erfüllt hat, zerrissen 
und bei Seite geschleudert. 
Die Dampfnothpfeife ist so eingerichtet, dals sie vom 
Lokomotivführer wieder in Ruhe gesetzt werden muls, ehe sie 
zu «tönen aufhört. —k, 


Heizung der Eisenbahnzüge mittels einer Mischung von Dampf 
und Prefsluft. 
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de fer. 
Aug. 1898, S. 1069. Mit Abbildungen. *) 

Der Aufsatz handelt in Ergänzung eines früheren **) von 
einem neuen Verfahren der Heizung von Zügen mittels Dampf 
und Prefsluft, das seit einigen Jahren versuchsweise von der 
französischen Westbahn bei einem Theile ihrer Züge eingeführt 
ist, und das den Zweck hat, eine möglichst schnelle Erwärmung 
herbeizuführen. Es wird zunächst Zweck und Wirkung der 
Beimischung von Prefsluft erörtert, darauf die Einrichtung im 
Allgemeinen beschrieben, dann folgen Angaben über die bis- 


*) Wir werden auf den Aufsatz noch in ausführlichem Berichte 


zurückkommen. 
**) Bulletin, Juni 1894; Organ 1894, S. 42. 


| 
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herigen Betriebsergebnisse, sowie über die anfänglich zu über- 
windenden erheblichen Schwierigkeiten. Die schlielslich als 
endgültig festgesetzen Einrichtungen sind in einer Anzahl Ab- 
bildungen dargestellt. Nach einigen Angaben über die jetzige 
Verbreitung des neuen Verfahrens folgen zum Schlusse noch 
einige Bemerkungen über die versuchsweise Anwendung bei 
Fernzügen — zunächst waren nur Stadt- und Vorortzüge mit 
der neuen Einrichtung versehen — sowie über dessen Brauch- 
barkeit in Verbindung mit anderen Arten der Dampfheizung. 
F—s. 


Versuche der französischen Nordbahn über Zugwiderstände. 
(Revue générale des chemins de fer 1897, $. 272.) 

Neuere Versuche der französischen Nordbahn über Zug- 
widerstände bezogen sich auf Geschwindigkeiten von 60 bis 
115 km/St., wie sie bisher bei derartigen Versuchen nur ver- 
einzelt zur Anwendung kamen. Die Versuche fanden zu ver- 
schiedenen Jahreszeiten statt, um den Einfluls der Witterung 
zu berücksichtigen, ferner bezogen sie sich auf Züge mit zwei- 
achsigen Wagen und mit vierachsigen Drehgestellwagen. 


Das durchschnittliche Ergebnis für Züge mit zweiachsigen 
Wagen wird durch die Formel ausgedrückt: 
Wxelt — 1,6 + 0,046 Vest. [0,01 vais, 1 0,5), 
für solche mit vierachsigen Drehgestellwagen durch 
Wiet — 1,6 + 0,0465 Vhmist. [0,01 VEmiSt. 1 0,1}. 


Auf Strecken der Neigung von +s™™/™ hat sich der von der 
Neigung erzeugte durchschnittliche Widerstand zu 


W elt — Welt + 0,9.5 
ergeben. 


Die Versuche haben zu dem Entschlusse geführt, allge- 
meinere Verwendung der Drebgestellwagen eintreten zu lassen. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen. 


Um die Schwierigkeiten, welche sich bisher bekanntlich 
der Einführung elektrischen Betriebes auf Hauptbahnen immer 
noch entgegenstellen, auf ihre Ueberwindlichkeit zu prüfen, zu- 
gleich auch, um festzustellen, welche von der der Hauptbahnen 
abweichende Eigenart eine elektrisch betriebene Bahn für 
Schnellverkehr etwa annehmen muls, hat sich aus den Kreisen 
‚unseres Gewerbes am 10. October 1899 in Berlin eine Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftpflicht gebildet, an der grolse 
.gewerbliche Firmen, Banken und Ingenieure, darunter unsere 
allerersten Namen betheiligt sind. Es handelt sich noch nicht 
-um ein Erwerbsunternehmen, vielmehr soll zunächst unter Auf- 


wendung bedeutender Mittel theoretisch, namentlich aber auch | 
.durch Versuche in grolsem Malsstabe festgestellt werden, durch | 


welche Mittel und Anordnungen man die angestrebten Ziele 
am sichersten erreichen kann. Welche Arbeit den Ingenieuren 
dieses Unternehmens obliest, kann man ermessen, wenn man 
bedenkt, dafs die zahlreichen Fragen der Haupt-, Neben- und 
Kleinbahnen , die nach langjähriger Arbeit und Sammlung 
reicher Erfahrungen immer noch der Lösung harren, hier wieder 
ganz neue Formen annehmen, also auch wieder von vorn an 
bearbeitet werden müssen, freilich nun unter klarerer Erkenntnis 
des Arbeitszieles und besserer Beherrschung der Arbeits- 
weise. 


Dem Vernehmen nach wird die Erbauung einer Versuch- 
strecke von 150 km Länge als Beginn der Arbeiten der Ge- 
sellschaft geplant. 

Das zur Verfügung stehende Kapital beträgt für den An- 

4* 
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fang 750000 M., es soll nöthigen Falles auf das Doppelte 
erhöht werden, und erscheint um so erheblicher, als die be- 
theiligten Firmen das Unternehmen voraussichtlich durch Ueber- 
nahme der Herstellung von Einzeltheilen noch weiter stützen 
werden, 

An der Spitze steht für die Verwaltung ein Aufsichtsrath 
und für die Entwurfsbearbeitungen und Versuche ein technischer 
Ausschuls, die Geschäftsführung ist dem Regierungsbaumeister a. D. 
P. Denninghoff in Charlottenburg übertragen, der die Ge- 
sellschaft nach aufsen geschäftlich vertritt. 


Westinghouse’s unterirdische Stromzuleitung für elektrische 
Strafsenbahnen. 
(Genie Civil 1899, Bd. XXXV, Nr. 16, S. 266, mit Abbildungen). 
Hierzu Zeichnungen, Abb. 3 und 4 auf Tafel V. 

Auf dem Versuchsplatze der Marine-Verwaltung bei 
Washington ist eine elektrisch betriebene Lokomotivbahn erbaut, 
deren Lokomotiven, zwei von 100 und eine von 50 P. S., 
ihren Strom aus einer Oberleitung erhalten. Diese durchkreuzt 
aber das Schulsfeld der Schiefs-Versuchsstinde, innerhalb deren 
freie Leitungen nicht möglich waren, man hat daher strecken- 
weise zu der unterirdischen, elektromagnetischen Stromzuleitung 
gegriffen, deren Wesen in Abb. 3 und 4 auf Tafel V 
dargestellt ist. 

In 4,5" Theilung sind in wasserdichten Kästen elektro- 
magnetische Stromschlüsse X, X, in das Gleis eingebaut, deren 
wescntlichste Bestandtheile die beiden Magnetspulen JH mit 
dem gemeinsamen Kerne S bilden; H steht durch M mit dem 
Schleifkopfe 1 und anderseits durch eine Schiene mit Erde, 
J durch N mit dem Schleifkopfe 2 und anderseits mit dem Anker 
K PK des Magneten in Verbindung. Unter den Wagen befinden 
sich zwei Schleifschienen von mehr als 4,5 m Länge, von denen 
Q, (Abb. 4, Taf. V) auf den Knöpfen 1, Q, auf den Knöpfen 
2 schleift. Der Magnetanker KPK fällt durch sein Gewicht 
ab, und unterbricht die Verbindung von J mit der Zuleitung L, 
wenn weder J noch K Strom hat, wird aber von jeder der 
beiden Spulen allein schon angezogen, wenn sie erregt ist, um 
so mchr von beiden zusammen, und setzt dann die Zuleitung L 
durch KPK JN mit dem Schleifkopfe 2 also den auf ihnen 
gleitenden Schleifschienen Q, in Verbindung. 


Der Wagen trägt ferner den Stromregler c, den Achs- 
antrieb m und einen Speicher D von sechs Zellen, welcher 
mittels des umlaufenden Umformers F seine Spannung auf 
500 Volt bringen kann. : 

Steht eine Lokomotive im Gleise, so berührt Q, mindestens 
einen Knopf 1 und Q, mindestens einen Knopf 2. Wird nun 
die Lücke A geschlossen, so speist der Speicher den Strom- 
umformer F, wird nun B geschlossen, so ist damit ein Kreis 
gebildet, welcher von der Schiene r, (Abb. 3, Taf. V) durch. 
Spule H und M zum Knopfe 1, also für Schleifschiene Qi 
(Abb. 4, Taf. V), dann durch RRB nach F und von da 
andererseits zur Schiene r, führt; beide Schienen sind als 
Erdschlufs anzusehen. Somit wird H erregt, S zieht KPK an, 
und so wird die Verbindung von L über K für den Betrieb- 
strom nach J, N und 2 hergestellt. Wird der Regler c nun 
entsprechend gestellt, so geht der Strom von Q, durch T, 
c zum Antriebe m und bei r, zur Erde oder Rückleitung, der 
Wagen wird also bewegt, dabei wird Spule J vom Betrieb- 
strome erregt, der schlielsende Anker also um so kräftiger 
angezogen. Wird nun auch die Lücke C noch geschlossen, so 
geht auf dem Wege L.K.J.N.2.Q,.T. Lampe L.C. R. Q; 
1MHr, ein Theilstrom des Betriebstromes auch durch Spule H. 
Schaltet man also nun durch Oeffnen von A und B die 
Speicherbatterie D und den Umformer F aus, unterbricht also 
den Strom, der die Spule H zuerst erregte, so bleibt sie 
trotzdem wirksam und hält den Anker KPK fest. Geht nun 
der Wagen auf das nächste Schleifkopfpaar über, so wird auch 
hier die Spule H sofort erregt, somit der Betriebstrom 
geschlossen und die Fahrt geht stetig weiter, ohne dals dazu 
die fernere Benutzung des Speichers nöthig wäre. Wenn man 
halten will, mufs C geöffnet werden, unterbricht man dann den 
Betriebstrom bei c, so fällt der Anker KPK durch sein Gewicht 
ab, und alle Stromkreise sind unterbrochen. Um anzufahren 
mufs man den Speicher von neuem einschalten, der also nur 
wenig benutzt wird, dessen Ladung also für lange Zeit ausreicht. 
Alle Theile sind thunlichst fest in wasserdicht verschlossenen 
Kästen angeordnet, die auf die Querschwellen geschraubt sind, 
so dals der Einbau sehr einfach ist, die Arbeitsleitung ist ein 
Kabel in entsprechender Deckung, von dem aus nur die gleich- 
falls gedeckten, festen Verbindungen mit den Ankerenden K 
herzustellen sind. 


Technische Litteratur. 


Stromvertheilung für elektrische Bahnen. Von Dr. L. Bell. 
Autorisirte deutsche Bearbeitung von Dr. G. Rasch. 
Berlin, J. Springer, München, R. Oldenbourg 1898. Preis 
8,0 Mk. 


Die amerikanische Grundlage des Werkes geht ganz von 
den dortigen Verhältnissen aus, insbesondere werden die Er- 
gebnisse der elektrischen Bahnanlagen in Boston ausgenutzt. 
Die deutsche Bearbeitung ist keine Uebersetzung, sondern auf 


die deutschen Verhältnisse berechnet, wenn auch alles besondere | 
und wissenswerthe des Bell’schen Buches beibehalten wird. | das Werk giebt also unmittelbare Anleitung und Muster für 


Die Hauptabschnitte des Buches betreffen die allgemeinen Grund- 
sätze der Vertheilung, die Rückleitung, die Arten unmittelbarer 
Speisung, besondere Vertheilungsarten, Unterstationen, Arbeits- 
übertragung nach Unterstationen, Wechselstrom - Antriebe im 
Bahnbetriebe, Ueberland- und Kleinbahnen, Bahnbetrieb mit 
besonderen Zügen und hohen Geschwindigkeiten. 

Die Behandlung des Stoffes ist mit voller Berücksichtigung 
der Ausführung von Vertheilungsnetzen für Bahnanlagen unter 
Beigabe von Beispielen in übersichtlicher Weise durchgeführt, 
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Entwürfe. Dafs das Werk damit ein zur Zeit stark bearbeitetes 
Gebiet beherrscht, braucht nicht besonders betont zu werden, 
es falst aber auch die Zukunft ins Auge, indem es die Möglich- 
keit der Einführung elektrischen Vollbahnbetriebes erörtert, die 
Gründe klar legt, weshalb dieser bislang nur unter ganz be- 
stimmten Verhältnissen in sehr beschränktem Umfange zur 
Durchführung kommen konnte und aus diesen entwickelt, was 
zu seiner Ermöglichung erstrebt werden mufs. Der Inhalt ist 
‚also ein für alle Eisenbahntechniker werthvoller. 


Kalender von J, F. Bergmann’s Verlag für 1900. 


1. Kalender für Fisenbahntechniker, Begrúndet von 
E. Heusinger von Waldegg. Neubearleitet unter Mit- 
wirkung von Fachgenossen von A. W. Meyer, Königl. 
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor bei der Königl. Eisen- 
bahn-Direktion in Hannover. XXVII. Jahrgang, 1900. Nebst 
einer Beilage, einer neuen Eisenbahnkarte in Farbendruck 
und zablreichen Abbildungen im Texte. Wiesbaden, J. F. 
Bergmann. Preis 4 Mk. | 


2, Kalender für Stralsen- und Wasserbau- und Cul- 
tur-Ingenieure, Begrúndet von A. Reinhard. Neu be- 
arbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen von R. Scheck, 
Königl. Baurath in Stettin. XXVIL Jahrgang, 1900. Nebst 
drei Beilagen, wovon Beilage I im gebundenen Theile ein- 
gehängt ist, einer neuen Eisenbahnkarte in Farbendruck und 
zahlreichen Abbildungen im Texte. Wiesbaden, J. F. Berg- 
mann. Preis 4 Mk, 


Beide Kalender haben ihre alte Art und Güte bewahrt. 
Dem stetigen Auwachsen des zu berücksichtigenden Stoffes ist 
volle Rechnung getragen, doch hat das keinen Einflufs auf die 
Handlichkeit des Taschenbuches, da die Erweiterungen im 
Inhalte der ihren Platz auf dem Arbeitstische findenden Beilagen 
vor sich gehen. Die altbewährten Hülfsbücher entbieten alten 
und neuen Freunden ihren Grufs am Schlusse des Jahrhunderts, 
welches von unvergleichlicher Bedeutung für die Entwickelung 
der Technik, der wichtigsten Grundlage der heutigen Cultur 
gewesen ist, sie haben an ihrem Theile erfolgreich im Streben 
nach dem heute Erreichten mitgewirkt und alle Anwart- 
schaft, auch im kommenden Jahrhundert getreue Begleiter zu 
bleiben. 


Fehland’s Ingenieur-Kalender 1900 für Maschinen- und Hütten- 
Ingenieure, herausgegeben von Th. Beckert und A. Pohl- 
hausen, XXII. Jahrgang. Zwei Theile. Berlin, J. Springer, 
1900, Preis 3 Mk. 


Bericht über die Thätigkeit der Königlichen technischen Versuchs- 
anstalten im Etatsjahre 1897/98. Sonderabdruck aus den Mit- 
theilungen aus den Versuchsanstalten 1898, J. Springer. 

Der knappe aber vollständige und anschauliche Bericht 


giebt ein klares Bild von der ebenso vielseitigen, wie ange-. 


Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover: 


strengten Thätigkeit der Versuchsanstalten in allen ihren Ab- 
theilungen und beweist durch die zahlreichen Anforderungen 
aus allen Gebieten des Gewerbes, welche Bedeutung die sichere 
Kenntnis der Eigenschaften der Stoffe und Erzeugnisse heute 
für Handel und Gewerbe gewonnen haben. Dafs diese Kreise 
sich in Deutschland ernstlich bemühen, in die Grundlagen ihrer 
Erzeugungsweisen wissenschaftlich einzudringen, ist einer der 
Gründe des Aufblühens unseres Gewerbes, dem durch die Versuchs- 
anstalten und deren Veröffentlichungen wichtige Dienste ge- 
leistet werden. 

Zu wünschen wäre nur, dafs mehrere solcher Anstalten zur 
Verfügung ständen, dafs etwa jede Provinz einen derartigen 
Mittelpuukt besätze. Die Benutzung seitens des Gewerbes würde 
dann noch viel allgemeiner werden und anderseits würden die 
Anstalten für eigene Forschungszwecke in sehr förderlicher Weise 
entlastet werden. 


— 


Wir machen auf den vielfach anregenden Bericht besonders 
aufmerksam. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Unione Tipografico-Editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom, 
Neapel. Preis eines Heftes 1,6 Mk. 


Heft 152, Vol. IIT, Theil I, Cap. XI. Tender von Ingenieur 
Stanislao Fadda. 


Hefte 153 u. 154, Vol. IV, Theil V, Cap. XXV1, Grundgesctze, 
welche für den ZEisenbahnbetrieb mafsgebend sind. Von 
Emilio Colombo. 
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Statistische Nachrichten und Geschaftsberichte von Eisenbahn- 
Verwaltungen. 


1. Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


a) Zusammenstellung der Ergebnisse der in der Zeit vom 
1. October 1896 bis dahin 1897 von den Vereins- 
Verwaltungen mit Eisenbahn-Material angestellten Güte- 
proben. Ausgegeben von der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereines. Berlin 1899. 


b) Statistik über die Dauer der Schienen. Erhebungs- 
jahre 1879/96. Mit 21 Blatt Zeichnungen. Heraus- 
gegeben von der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereines. 1899. 


2. Schweizerische Eisenbahn-Statistik für das Jahr 1897. 
XXV. Band. Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und 
Kisenhahn-Departement. Bern, Körber, 1899. 


3. Statistik des Rollmaterials derSchweizerischen 
Eisenbahnen nach dem Bestande am Ende des Jahres 1898. 
Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahn- 
Departement. Bern, Körber, 1899. 


C, W. Kreidél’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Rittor in Wiesbaden. 


C. W. KREIDEL’S VERLAG IN WIESBADEN. 
nen er ee 


Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übertrug mir den Debit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen: 


Technische Vereinbarungen 


über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen. 
Nach den Beschlüssen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 
Mit 18 Blatt Zeichnungen und Nachtrag I. — Preis 3 Mark 10 Pf. 


Grundzüge 


für den 


Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen. 


Nach den Beschlüssen der am 28., 29. und 30, Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins Versammlung, 
Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Preis 1 Mark 20 Pf. 


Die Vereins-Lenkachsen. 
— Zweite Auflage. Preis 2 Mark. == 


Bericht des Unterausschusses für die Prüfung von Vereins-Lenkachsen 
über die seit dem Jahre 1890 angestellten 


Versuche mit Vereins-Lenkachsen. 


Mit 23 Blatt Zeichnungen. — Preis 4 Mark. 


Zusammenstellung der Ergebnisse 


der von den 


Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. October 1896 bis dahin 1897 


mit 
Eisenbahn-Material angesteliten Güte-Proben. 


Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark. 
Vergleich der Ergebnisse | Statistik 
der über die 
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schienen. 
in den Berichtsjahren 1887—1891. Erhebungsjahre 1879—1896. 

Preis 10 Mark. ) Mit 21 Blatt Zeichnungen. Preis 15 Mk. 
Radreifenbruch - Statistik, | Statistische Nachrichten 

umfassend über die 

Brüche und Anbrüche auf den Bahnen des Vereins 


vorgekommenen 


Radreifen und Vollrädern Achsbriiche und Achs-Anbriiche. 


Berichtsjahr 1887/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und a a nee MS 
das Rechnungsjahr 1891, 1892, 1893, 1894, 1895 u. 1896. erichtsjahr 1890, 1891, 1892, 1898, 1894, 


Preis je 10 Mark. Preis je 2 Mark. 


Bericht über die Verhandlungen 


des 


Ausschusses für technische Angelegenheiten 


betreffend die Prüfung der Frage einer 


allgemeinen Verstärkung der Zugvorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln. 


— Mit zahlreichen Zeichnungstafeln. — Preis 10 Mark. — 
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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers | 
Neue Folge. XXXVII. Band. | 


2. Heft. 1900. 


Selbstthätige Warnungsignale für unbewachte Wegeübergänge. 


Von @. Ritter, Oberinspektor zu Stuttgart. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel VI. 


Ein vor einiger Zeit vorgekommener Unglücksfall. bei 
welchem ein Fuhrwerk bei Ueberschreitung eines unbewachten 
Wegeüberganges zwischen den Stationen Pfullingen und Unter- 
hausen der Nebenbahn Reutlingen -Münsingen von einem Zuge 
überfahren wurde und wobei einer der Insassen des Landfuhr- 
werkes umgekommen ist, gab der Generaldirektion der württem- 
bergischen Staatseisenbahnen Veranlassung, zwei zwischen den 
obengenannten Stationen liegende Wegeübergänge mit selbst- 
thätigen Warnungsignalen auszustatten. — Die in Betracht 
kommende Staatstralse hat einen äufserst lebhaften Fuhrwerks- 
verkehr, auch liegen an den beiden Wegeübergängen insofern 
ungünstige Verhältnisse vor, als die Bahn ein Gefälle von 1:50 
hat, so dafs die Züge bei den Thalfahrten ohne Dampf fahren 
und sich deshalb verhältnismäfsig geräuschlos bewegen, so dafs, 
trotz der geringen Fahrgeschwindigkeit und der üblichen Glocken- 
signale, bei stürmischem Wetter das Herannahen des Zuges unter 
Umständen unbeachtet bleiben kann. 


In Abb. 1 Taf. VI ist ein Lageplan der in Betracht 
kommenden Bahnstrecke gegeben; aus diesem ist zu ersehen, 
dafs die Bahn namentlich an dem bei km 6 + 800 liegenden 
Uebergange, wegen der zu beiden Seiten der Bahn befindlichen 
-Krümmungen der Strafse, welche aulserdem noch mit Obstbäumen 
stark bestanden ist, erst unmittelbar vor dem Uebergange zu 
übersehen ist. — Für Fulrleute, denen die Verhältnisse be- 
kannt sind, ist die Gefahr eines Zusammenstofses insofern gering, 
als solchen, sowohl die Lage der Wegeübergänge, als auch die 
Zeiten, zu denen Züge verkehren, bekannt sind und sie infolge 
dessen hei Ueberschreitung der Wegeübergänge besondere Vor- 
sicht gebrauchen können. Anders liegen die Verhältnisse jedoch 
für fremde Fuhrleute. Die Warnungsignale mulsten deshalb 
derart beschaffen sein, dafs sie den letzterwähnten Verhältnissen 
Rechnung tragen; demzufolge konnte man sich nicht mit Läute- 
signalen begnügen, welche zu geeigneter Zeit von dem gegen 
den Wegeübergang fahrenden Zuge ausgelöst werden, es mulste 
vielmehr auch ihr Zweck, sowohl bei Tage, als auch bei Nacht 
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in unzweideutiger und leicht sichtbarer Weise erkennbar ge- 
macht werden, weshalb neben Glockensignalen auch grofse Tafeln 


mit der Aufschrift: 
» Halt 


wenn Glocke ertönt« 


zur Aufstellung kommen sollten, welche Aufschrift bei Nacht 
gut zu beleuchten war. — Neben diesen für die Art der An- 
lage bestimmenden Gesichtspunkten, kamen mangels zuverlässiger 
Angestellter, welche die Bedienung der Anlage hätten besorgen 
können, für den Entwurf der Vorrichtungen und die zur An- 
wendung kommende Gesammtanordnung noch die weiteren Ge- 
sichtspunkte in Betracht, dafs die Anlage möglichst selbstthätig 
in und aufser Wirksamkeit treten sollte, wobei insbesondere das 
Aufziehen etwaiger Länte- und Schaltwerke, das Ein- und Aus- 
schalten des zum Betriebe der Glocken und der Beleuchtung 
erforderlichen elektrischen Stromes vermieden werden sollte. 

Der Strom konnte infolge des Umstandes, dafs die in un- 
mittelbarer Nähe des einen der beiden Uebergänge liegende 
Baumwollspinnerei Unterhausen mit elektrischer Beleuchtung 
ausgestattet war und des freundlichen Entgegenkommens des 
Direktors in genügender und zugleich auch billiger Weise be- 
schafft werden. Da von den, zur Zeit der Ertheilung des Auf- 
trages fir die Herstellung der Warnungsignale, bekannten Ein- 
richtungen für ähnliche Zwecke, keine den oben aufgestellten 
Anforderungen vollkommen entsprach, so wurde die in Folgendem 
beschriebene Anordnung neu entworfen. 

Für jeden Wegeübergang kommt ein Schaltwerk zur Ver- 
wendung, das von drei Radtastern betrieben wird; das Schalt- 
werk schickt zu geeigneter Zeit Strom, sowohl für die Glocken, 
als auch für die elektrischen Glühlampen zur Beleuchtung der 
Aufschrifttafeln, in die Leitung. Die Schaltungsanordnung der 
Anlage ist in Abb. 2, Taf. VI dargestellt, die Abb, 2 enthält 
gleichzeitig auch Angaben über die Bedeutung der Buchstaben- 
bezeichnungen. Die Schaltwerke S; S liegen einerseits mittels 
der Batterie B an Erde, anderseits sind sie durch die Leitungen 
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1—1 und 2—2 mit den zugehörigen Radtastern T”, 4... 1% 
verbunden; damit die Schaltmagneto nicht mehr als etwa 0,3 Amp. 
Strom erhalten, sind Vorschaltglühlampen mit entsprechendem 
Widerstande vor sie gelegt. Die Glocken G’ und G eines 
jeden Wegeüberganges sind neben die zugehörigen Lampen L/L’! 
geschaltet und jeweils durch Schleifenleitungen 3—3, 4—4 
und 5—5, 6—6 mit der Batterie B verbunden. Die Strom- 
kreise für die Glocken und Lampen werden durch die Strom- 
schlufshebel der Schaltwerke geschlossen. Für die Radtaster, 
welche für beide Fahrrichtungen in gleicher Weise wirken 
müssen, sind die bekannten Quecksilber - Stromschlüsse von 
Siemens und Halsko*) verwendet worden, desgleichen wurden 
die 4 Glocken von derselben Firma bezogen, 

Die Laternen mit den Aufschriftscheiben, welche jo zwei 
Glühlampen von 5 N.K. enthalten, sind von der Maschinenfabrik 
Efslingen geliefert, wogegen dio beiden Schaltwerke von der 
königlichen Telegraphen-Werkstätte in Stuttgart angefertigt sind. 
Auf die Kinzelheiten der Vorrichtungen wird weiter unten zurück- 
gekommen werden, 

Die Radtasterleitungen bestechen aus 2,5 "m dickem, ver. 
zinktem Jisendrahte, wogegen zu den Leitungen nach den 
Warnungsignalen Broneedraht gleicher Dicko verwendet wurde, 
Die Batterie B besteht aus 35 Stück Speicherzellen von 15 
Amperestunden Ladefiihigkeit der Form A’ der Akkumulatoren- 
und Elckrizitiitswerke Aktiongesellschaft vormals W. A. Boese, 
Berlin. 

Wie aus der Darstellung des Stromlaufes in Abb. 2 Taf. VI 
zu ersehen, ist jeder Wegeübergang mit zwei Signalen ausge- 
stattet, deren Aufstellungspunkte aus dem Lageplane (Abb. 1 
Taf. VI) zu erschen sind. Die Aufstellungsorte sind so gewählt, 
dafs die Signale den gegen die Wegeübergänge fahrendeu Fuhr- 
werken möglichst bald sichtbar werden, was namentlich für die 
Nacht von Nutzen ist. Die Glocken sammt zugehörigen Laternen 
und <Autschrifttafeln sind an Telegraphenstangen angebracht, 
letztere dienen gleichzeitig zum Abspannen der Zuführungsdrähte. 
Pir die Glocken wurde eine Bauart ausgewählt, welche sich 
durch besonders starken ‘Ton auszeichnet, in Abb. 3 Taf. VI 
ist cine solche Glocke ohne Schutzgehäuse dargestellt. Die 
Magnetwickelungen der Glocken baben 100 Ohm Widerstand, 
aulserdem befindet sich bei jeder Glocke ein Vorschaltwiderstand 
von 50 Ohm zur Verminderung der Unterbrechungsfunken an 
den Federstromschlüssen der Glocken. Die bei der Signalan- 
lage zur Verwendung gekommenen Laternen sind in Abb. 4 
und 5 Taf. VI dargestellt. Sie haben den (Querschnitt eines 
linglichen Rechteckes, die Vorderseite ist mit einer Milchglas- 
scheibe versehen, welche die oben erwähnte Aufschrift trägt. 
Die Aufschrift ist schwarz eingebrannt. Zum Schutze der Auf- 
schriftscheibe gegen muthwillige Zerstörung ist sie mit einem 
Drahtgellechte gesichert, welches jedoch die Deutlichkeit der 
Aufschrift bei Nacht nicht beeinträchtigt. Der Boden der sonst 
aus starkem Jisenbleche hergestellten Laternen besteht aus 
lolz, auf ihn sind zwei Fassungen für Glühlampen aufgesetzt. 
Die Lampen haben, bei 65 Volt Spannung, eine Lichtstärke von 
je 5 N.K. An dor Unterseite dos Bodens ist die aus Gulseisen 
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hergestellte Einführung für die Leitungen angebracht, welche 
gleichzeitig zur Befestigung der Laternen an der Signalstange 
dient. Die Laterne kann von dem Grundbrette abgehoben 
werden, die Abmessungen der Laternen sind 450/400 /200 mm. 

Da die Aufschrift an den Laternen bei Tage nicht mit der 
wünschenswerthen Schärfe hervortritt, so sind unter denselben auch 
Aufschriftstafeln an den Signalstangen befestigt, welche die oben 
erwähnte Aufschrift in grofser, deutlich hervortretender Schrift 
tragen. Die Gesammtanordnung einer Signalstange ist aus 
Abb. 6 Taf. VI ersichtlich. 

Die Bauart der Schaltwerke ist in den Abb. 7 bis 9 
Taf. VI dargestellt; sie bestehen im Wesentlichen aus einem 
in die Leitung zu den Radtastern eingeschalteten Magnete mit 
beweglichem Anker, welcher bei jedem Anzuge ein Schaltrad 
um einen Zahn vorwärts schiebt; mit dem Schaltrade ist ein 
Stromschlufsrad verbunden, welches die Schliefsung des Strom- 
kreises der Wegeübergangsignale jedes Mal bewirkt, wenn das 
Schaltrad um drei Zähne gedreht worden ist. Das Schalt- und 
Stromschlufswerk ist so gestellt, dafs der Signalstromkreis beim 
Befahren eines der äulseren Radtaster solange geschlossen wird, 
bis der Zug den zweiten Radtaster erreicht; bei Erreichung des 
dritten Tasters wird das Schaltwerk wieder so gestellt, dals 
mit dem Einfahren eines Zuges in die Tasterstrecke, unabhängig 
von der Fahrrichtung, sofort wieder der Schluls des Signal- 
stromkreises erfolgt. In den Abb. 7 bis 9 Taf. VI sind beide 
Schaltwerke der zwei in Betracht kommenden Wegeübergänge 
dargestellt; um die Form der Einzeltheile möglichst deutlich 
hervortreten zu lassen, wurden einzelne Theile weggelassen, so- 
dafs sich die beiden Skizzen gegenseitig ergänzen, Der Eloktro- 
magnet M, der aus einer Spule mit quadratischen Abschlufs- 
platten aus Weicheisen besteht, ist mittels Schrauben S!S? auf 
der Grundplatte PP befestigt (Abb. 8 Taf. VI), durch die 
letztere sind die mit Schlitzen vorsehenen, rechtwinklig geformten 
Polschuhe M+, M— geschoben und mittels der Schrauben S? S4 
mit dem Magneten M verbunden, wobei die Schlitze eine Ver- 
schiebung der Polschuhe zulassen. Vor letzteren ist der Anker A 
drehbar angeordnet, dessen Drehachse einerseits in der Platte PP, 
anderseits in dem Bügel B gelagert ist; mit der Drehachse des 
Ankers A ist der doppelarmige Iebel II fest verbunden, sodals 
er die Drehungen des Ankers mitmachen mufs. Um den Anker 
nach erfolgtem Anzuge wieder in seine Ruhelage zurückzu- 
bringen, ist einerseits mit dem Tebel II, anderseits mit dem 
Bügel B eine Schraubenfeder Sp! verbunden. Das linke Ende. 
des Hebels II ist durch den Arm A! mit dem Kolben einer 
Luftpumpe L, das rechte Ende dagegen durch den Arm A? mit 
dem Schalthebel II! verbunden. 

Die Luftpumpe L, welche mittels des Metallklotzes K 
(Abb. 9 Taf. VI) mit der Grundplatte P verbunden ist, hat 
den Zweck, don Rückgang des Hebels H in seine Ruhelage so 
zu verlangsamen, dals nur der Druck des ersten Rades eines 
Zuges aul das Schaltwerk einwirkt, d. h. es sind die Zwischen- 
räume zwischen den einzelnen Rädern zu überbrücken, sodals 
die auf die Radtaster ausgeübten Einzeldrücke gewissermalsen 
wie ein zusammenhängender Druck wirken. Zur Regelung des 
Spieles des Luftpumpenkolbens kann der Luftzutritt durch das 
Ventil V ins Innere der Pumpe mittels einer in der Zeichnung 


‚nie he sichtbaren: Behraube heliobig verändert: werden. Die Bo- 
„wegüngen des Hebels H) und damit gleichzeitig auch diejenigen 
de Ankers. A werden durch Anschlagschrauben As? und As? 
‚begrenzt, welche im Bügel B! verstellbar angeordnet sind; für 
den ‘Anker A ist aufserdem auf dem Polstúcke M— ein Anschlag 
Ast angebracht. Der Hebel H! ist um eine Achse drehbar an- 
‘geordnet, auf die auch das Schaltrad Z und das mit diesem 
verbundene Stromsehlufsrad Sch! aufgesetzt sind; in das Zahn- 
‚rad Z greift der mit dem Hebel H) drehhar verbundene Sperr- 
kegel Sk ein, der Rückgang des letztern ist durch die verstell- 
bare Anschlagschraube As! begrenzt. Das Stromschlufsrad hat 
eine durch 3 theilbare Zahl von Zähnen, das Schaltrad hat die 
dreifache Zahl der Zähne des Stromschlufsrades; im vorliegen- 
den Falle sind 3 und 9 Zähne zur Anwendung gekommen. Auf 
den Zahnrücken des Stromschlufsrades befinden sich je drei 
Vertiefungen, in welche sich eine mit dem Schalthebel Fl? ver- 
bundene Rolle R einlegen kann. Die in Abb. 7 Taf. VI dar- 
gestellte Lage des Stromschlufshebels und des Schaltwerkes 
entspricht der Ruhestellung; wird ein Taster gedrückt, so hat 
dies die Drehung des Schaltwerkes von links nach rechts um 
einen Zahn zur Folge, worauf der Schalthebel H? nach links 
gedrückt wird, was zur Folge hat, dafs die Feder F gegen die 
Stromschlufsschraube GR geprefst wird, womit der Schlufs des 
Signalstromkreises erfolgt. Dieser Schluls dauert so lange, bis 
der zweite Radtaster, der sich in unmittelbarer Nähe des zu 
schützenden Wegettberganges befindet, befahren wird, worauf ein 
weiterer Vorschub des Schaltwerkes nach rechts und damit die 
Lösung des Stromschlusses zwischen F und S5 stattfindet, was 
dadurch veranlalst wird, dals die Rolle R des Hebels H? über 
den Zahn des Stromschlufsrades heruntergleitet. Das Befahren 
des dritten Radtasters bewirkt eine weitere Drehung des Schalt- 
werkes und infolgedessen die Einlegung der Rolle R in die als 
Ruhelage dienende mittlere Vertiefung des niichstliegenden Zahn- 
rückens des Stromschlufsrades. Der Rückgang des Stromschluls- 
hebels H? wird durch die Schraubenfeder Sp? bewirkt, die 
Stellung der Stromschlulsfeder F kann mittels der Schraube S6 
geregelt werden, desgleichen ist die Stromschlufsschraube S° mit 
der Klemme Kl verstellbar verbunden; letztere ist durch die Hart- 
gummiplatte G von der Grundplatte PP leitend gesondert und 
durch die nicht leitenden Schrauben S7 und S8 mit dieser ver- 
bunden, wogegen die beiden andern Schrauben der Klemme Kl 
zum Befestigen der Zuleitungsdrähte dienen. Die beiden Schalt- 
werke, welche sich im Pförtnerzimmer der Baumwollspinnerci 
Unterhausen befinden, sind in Blechschutzkasten eingeschlossen 
und vor der Berührung durch Unberufene durch Bleisiegel ge- 
sichert, Um dem Pförtner Gelegenheit zu geben, sich über 
den Stand der Schaltwerke zu unterrichten, sind die Schutz- 
kasten mit kreisrunden Scheiben versehen, hinter denen sich 
die Scheiben Sch? der Schaltwerke drehen; erstere sind so mit 
einer Blende ausgestattet, dals bei der Stromschlufsstellung die 
weilsen Felder der Scheiben Sch? sichtbar sind, wogegen sich 
bei den beiden andern Stellungen die schwarzen Felder zeigen. 
Wenn bei Fahrten mit Bahnunterhaltungswagen nur in die Rad- 
tasterstrecken eingefahren und nicht wieder ausgefahren wird, 
so kommt das betreffende Schaltwerk aus dem richtigen Takte; 
zur Wiedereinstellung ist jedes Schaltwerk mit einem Erdtaster 


AS 
ee 


ausgestattet, mittels dessen die richtige Stellung des zugehörigen 
Schaltwerkes einfach wieder hergestellt werden kann. Auch 
die beiden Erdtaster sind im Pförtnerzimmer in einem ver- 
schliefsbaren, nur dem Pförtner zugänglichen Kästchen unter- 
gebracht. 

Da die Baumwollspinnerei Unterhausen die Verpflichtung 
hat, die für sie bestimmten Wagen durch eigene Leute auf ihr 
Anschlufsgleis bringen zu lassen, so hat der Pförtner den Auf- 
trag, vor Ankunft eines Zuges, welcher Wagen für die Spinnerei 
mitbringt, rechtzeitig für die Stellung der zum Verschieben der 
Wagen erforderlichen Leute zu sorgen; zur Vermeidung un- 
nöthiger Zeitverluste seitens der Arbeiter, mufste der Pförtner 
die Ankunft des Zuges, welche nicht immer pünktlich erfolgt, 
vorher feststellen, was ihm dadurch möglich wurde, dafs er von 
einem bestimmten Punkte in der Nähe seines Zimmers die Bahn 
überwachte, wodurch er in den Stand gesetzt wurde, den Zug 
zu sehen, wenn dieser eine etwa 1km von der Fabrik entfernte 
Stelle durchfuhr. Dieses Abwarten des Zuges war namentlich 
im strengen Winter lästig; seit Einrichtung der Warnungsignale 
kann der Pförtner die Ankuuft des Zuges nach dem Stande 
der in seinem Zimmer befindlichen Signalscheiben genügend be- 
urtheilen, da der untere Ucbergang etwa 1 km von der Fabrik 
entfernt ist, er hat also Vortheil davon, die Signalscheiben stets 
in richtiger Stellung zu halten, die Ueberwachung der Schalt- 
werke wird deshalb stets pünktlich besorgt. Wie aus der 
Abb. 2 Taf. VI ersichtlich, sind die Glocken und die Lampen 
an den Wegetibergiingen nebeneinander geschaltet, beide erhalten 
ihren Strom aus gemeinschaftlicher Leitung. Diese Anordnung 
konnte deshalb getroffen werden. weil die Lampen auch bei 
Tage brennen; der Aufwand für den hierbei erforderlichen Strom 
ist so gering, dals sich die Herstellung einer besondern Lampen- 
leitung nicht lohnte, auch war bei Unterbrechung des Lampen- 
stromkreises während der Tageszeit zu befürchten, dals die 
Einschaltung des Lampenstroms bei Nacht nicht immer mit der 
wünschenswerthen Zuverlässigkeit erfolgen wird, sodafs dic ge- 
troffene Anordnung in jeder Hinsicht den Vorzug verdient. 

Die Anlage wird durch eine Batterie von 35 hintereinander 
geschalteten Speicherzellen von 15 Ampcrestunden Ladefähigkeit 
mit elektrischem Strome versehen. Es sind zwei solcher Batterien 
aufgestellt, welche von den Dynamomaschinen der Beleuchtungs- 
anlage der Baumwollspinnerei Unterhausen geladen werden. Im 
Maschinenhause dieser Fabrik ist bei S (Abb. 1 Taf. VI) das 
in Abb. 10 Taf. VI dargestellte Schaltbrett aufgestellt, welches 
mit den darauf befindlichen Vorrichtungen von der Maschinen- 
fabrik Flslingen geliefert wurde. An diesem Schaltbrette treten 
die von den Dynamomaschinen kommenden Drähte zunächst an 


den Ausschalter A heran, einer von ihnen geht durch den 
Strommesser, dann gehen beide durch die Bleisicherungen B! 


und Di, worauf sic in den Punkten M! und M? an den Batterie- 
umschalter angeschlossen sind. Von den Punkten FIT und 11? 
gehen die Fernleitungen durch die Bleisicherungen B? und Bt 
nach dem Pförtnerzimmer zu den Schaltvorrichtungen. 

Die beiden Batterien I und II sind an die Punkte 1, 
und 7, 8, sowie 3, 4 und 5, 6 des Batterieumschalters ange- 
schlossen, von den Anschlufsleitungen treten bei den Punkten 
9, 10 und 11, 12 Abzweigungen zu den Umschalter VM für 


> 


ond 


den Spannungsmesser, von welchem zwei Leitungen 13, 14 nach 
dem Spannungsmesser führen. Der Umschalter YM besteht aus 
einem zweiarmigen Hebel, mittels dessen die Punkte 9, 10 und 
10, 11 mit dem Spannungsmesser über die Leitung 13, 14 
verbunden werden können, um auf diese Weise die Spannung 
der beiden Batterien festzustellen. Der Ausschalter A, welcher 
die vollständige Trennung der Signalanlage von der Maschinen- 
anlage ermöglicht, besteht aus einem Doppelhebel, dessen Arme 
durch einen nichtleitenden Bügel so miteinander verbunden sind, 
dafs beide Hebel gemeinsame Bewegungen machen müssen, Die 
‚Hebel sind an den Punkten 15, 16 drehbar befestigt und können 
in den Punkten 17, 18 in geeignete metallische Federklemmen 
geprelst werden, wodurch sicherer Stromschlufs erzielt wird; 
die Handhabung des Ausschalters geschieht mittels des auf dem 
Bügel sitzenden Knopfes K. Der Batterieumschalter besteht aus 
vier miteinander gekuppelten doppelarmigen Hebeln, welche in 
den Punkten Mi M?, Fl? und Fl? drehbar gelagert sind; in 
den Punkten 1 bis 8 befinden sich Federklemmen, in welche 
die Arme geprelst werden können, die Form der letzteren ist 
aus Abb. 11 Taf. VI ersichtlich. Um zu verhindern, dafs die 
Signalanlage aufser Verbindung mit den beiden Batterien ge- 
bracht werden kann, ist der Batterieumschalter so angeordnet, 
dafs er in der Mittelstellung nicht stehen bleibt, was dadurch 
erreicht wird, dafs der Knopf zum Handhaben des Umschalters 
aus Blei angefertigt und so schwer ist, dals die Arme sich so- 
fort nach dem Verlassen der oberen Federnklemmen selbstthätig 
gegen die unteren Klemmen legen, sodals ein Stromschluls von 
genügender Innigkeit entsteht. Bei der in Abb. 10 Taf. VI 
gezeichneten Stellung ist die Batterie I mit der Fernleitung, 
die Batterie II mit der Dynamomaschine verbunden, wogegen 
bei Eingriff der obern Arme der umgekehrte Fall eintritt. 
Um Störungen des Betriebes durch Unberufene zu ver- 
meiden, sind die Ausschalter, der Batterieumschalter, sowie die 
vier Bleisicherungen in einen verschliefsbaren Kasten aus durch- 
brochenem Bleche eingeschlossen, der nur dem mit der Wartung 
der Anlage betrauten Maschinenmeister der Baumwollspinnerei 
Unterhausen zugänglich ist. Der Kasten ist in der Zeichnung 
nicht angedeutet, um die Deutlichkeit nicht zu beeinträchtigen. 
Bei einem Verkehre von 16 Zügen, beträgt der tägliche 
Verbrauch etwa 1 Amperestunde; da die Spannung der Lade- 
maschine 70 bis 75 Volt beträgt und für 100 Wattstunden 
6 Pfg. zu vergüten sind, so berechnen sich die jährlichen Aus- 
gaben für elektrischen Strom auf etwa 20 M., wozu noch 30 M. 
Lohn für den Maschinenmeister der Baumwollspinnerei Unter- 
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hausen für das Besorgen der Ladung und für die Wartung der 
Speicher hinzukommen. Die sonstigen Unterhaltungsausgaben 
für die Anlage sind äulserst mälsig, 


Die Anschaffungskosten sind folgende: 


1) Leitungsanlage, unter theilweiser Benutzung von 


vorhandenem Gestänge . . . 2 . . . . 1200 M. 
2) Signalanlage für die beiden Uebergänge: Schalt- 
‚ werke, Glocken, Laternen, Warnungstafeln, 
Radtaster I le 1700 M. 
3) Stromversorgungsanlage . . . . . 1100 M. 
Summa 4000 M. 


Die beiden äufsern Radtaster waren ursprünglich etwa 
800" von dem zu schützenden Wegeübergange entfernt, sodafs 
das Warnungsignal etwa zwei Minuten vor der Ueberfahrt des 
Zuges über den Wegeühergang in Wirksamkeit trat, es stellte 
sich jedoch heraus, dals diese Zeit zu lang war, da die Fuhr- 
werke vielfach, trotz des Ertönens der Glocke, die Us bergänge 
kreuzten, was unter Umständen zu neuen Unglücksfällen hätte 
führen können. In Folge der gemachten Beobachtungen, wurden 
die äufseren Taster etwa 500% von den Uebergängen «ntfernt 
aufgestellt, sodafs die Wartezeit entsprechend verkürzt ist und 
nun besser eingehalten wird, 

Die Inbetriebnahme der Anlage erfolgte Anfangs Januar 
1898, sie hat sich seither ohne wesentliche Anstánde bewährt. 
Im vorliegenden Falle wurde, zur Verhütung weiterer Unglücks- 
fälle an den beiden sehr lebhaften Bahnübergängen, an Stelle der 
vorbeschriebenen selbstthätigen Warnungsignale auch die An- 
bringung von Zugschranken oder die Verlegung der Staatstralse 
auf die linke Seite der Bahn in Erwägung gezogen. Abgesehen 
davon, dafs die beiden letzterwähnten Abhülfsmittel, sowohl hin- 
sichtlich der Bau-, als auch der Betriebskosten, wesentlich theuerer 
geworden wären, mulste der erste der beiden Vorschläge, der 
Folgen halber, welche sich aus diesem Vorgange für andere 
Nebenbahnen ergeben hätten, fallen gelassen werden, wogegen 
sich gegen die Verlegung der Staatstralse, namentlich auch 
seitens der zunächst Betheiligten, Bedenken deshalb ergaben, 
weil der neue Strafsentheil auf etwa 1 km Länge in unmittel- 
barer Nähe der gleich hoch liegenden Bahn hätte geführt wer- 
den müssen, was Störungen des Strafsenverkehrs durch Scheu- 
werden der Zugthiere befürchten liefs. Aufserdem hätten die 
beiden in Betracht kommenden Bahnübergänge doch beibehalten 
werden müssen, um die Zufahrt zu den hinter der Bahn liegen- 
den Feldern offen zu. halten. | 


Finschaltung einer Weiche mit gekrümmtem Hauptgleise in einen Kreisbogen. 


Von E. Lang, Bahnbauinspektor zu Karlsruhe. 
(Schlufs von Seite 8.) 


IL. Einschaltung einer Weiche mit gekrümmtem Hauptgleise. 
lat man eine Weichenanordnung in der durch die beiden 
Beispiele erläuterten Weise mit passender Wahl für die Krüm- 
mungen im Haupt- und im abzweigenden Gleise bestimmt, so 
lafst sich die Einschaltung dieser Anordnung in ein gekrümmtes 
Gleis wie folgt vornehmen: 


In Textabb. 9 sei AF gleich der Länge der Auslenkung 
und zwar für den Fall einer Abzweigung nach aulsen ein- 
schlielslich einer 6,0% langen Zwischengeraden, so ist die 
Länge der ganzen Weicheneinschaltung durch die Punkte G 
und W eingegrenzt. 


Die Einschaltung der Weiche selbst mit der Auslenkungs- 
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 Böraden AF und der Herzstückgeraden M P mit dem mathe- 
- matischen Kreuzungspunkte P des Herzstückes auf dem 
Kreisbogen R bringt bei dem weiter gegebenen Halbmesser r 


und dem bekannten Mittelpunktswinkel w, dessen Grifse 
durch tang S — = bestimmt ist, eine Verschiebung ED=b 


hervor, welche in Verbindnug mit A D = A F — DF zur Be- 
stimmung des Halbmessers ọ des Bogens G A dient. 
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Das rechts vom mathematischem Kreuzungspunkte P ge- 
legene, gerade Stück P A des Herzstückes, das in P den Kreis- 
bogen vom Halbmesser R berührt, macht eine weitere Ein- 
schaltung PM erforderlich, deren Krümmung denselben Halb- 
messer r haben soll, wie das Weichenhauptgleis. 

Unter Benutzung der früheren Untersuchungen *) findet man: 

b ai 
o=R— 5,3% und 
Gl. 18) . b = ED = R (1 — cos w) — (PT). sino, 
oder, wenn man r + d =R setzt: 


2 
o =r +d — 2 — e und b = + d) (1 — cos 6) 
. sin (. 


Gl. 17) 


— (PT). 


Für verschiedene Werthe von d = R — r läfst sich mit 
Hilfe obiger Gleichungen b und darnach auch der zugehörige 
Werth von o ermitteln, wenn die Grifse AD = a gegeben ist. 

Die Winkel o und y ergeben sich aus 


Vanta 
Gl. 19) . tang Sie? und 
Gl. 20) . . sin == 


Nach Ermittelung von q und y ergeben sich die Bogen- 
lingen GA und A’V und schliefslich Bogen G W == Bogen 
(p + w + y) für den Halbmesser R. 

Im Allgemeinen sind ọ und r von verschiedenem Werthe, 
will man jedoch in dem Bogen G A dieselbe Krümmung haben 
wie im Hauptgleise der Weiche, so muls sein: 


2 a? 2 
Gl. ays r=r+i— oder dan T, 
a= AD ergiebt sich aus: 
_ (AF)? — (MP?) 
Gl. 22) a SE nn 


*) Organ 1898, Beilage S. 149, 


Denn ist r == o, so liegen die Punkte H und O auf einer 
im Abstande r zu AF gezogenen Gleichlaufenden, verbindet 
man dann sowohl H, als auch O mit C, so ist HC =d und 
OC = (MP)? + d?, somit wird, wenn man mit h die Höhe 
des Dreieckes HCO zur Grundlinie HC bezeichnet, einerseits 
h? = d? — a?, anderseits h? = (0 0)? — (AF — a)? = (MP)? 
+ d? — (AF)? + 2a . (AF) —a?, woraus nach Gleichsetzung 
der Werthe h? folgt: d? — a? = (M P} + d? — (A F)? + 
2a.(AF) — a? oder a = “a 


Daraus ergiebt sich : 


er 
b=(r+ (1 — cos w) — (PT) sin w, oder durch Um- 
formung : 
pop ee ee len) 
1 + cos) 1 + coso 
Da nun 
1+ cos2a — cos 2a 
= cot Ee 2 
sin2a = cotg a und = 1 + cos2a EES 


ist, so folgt: 
b? + 20(@7) tang” 


xo) , 0) 
- —rtang? 3 = a? tang? > 


2 2 
oder, da 
tang > == `? ist: 
b? + on er 1 A 
woraus folgt: ` 
Gl. 23): 


EE (VETZTMP +e (PT—TM)) =+ 
wenn C a a 
(TM) (V@T—TM) Fa? — (PT—TM)) 

gesetzt wird. 

Aus dieser Gleichung läfst sich b bestimmen und durch 
Einführung in Gl. 21 auch d. 

Für alle Werthe d, welche gröfser angenommen werden, als 
der aus Gl. 21) ermittelte, wird o > r, für die kleineren ọ ~ r. 

Man kann also eine Weiche, die im Hauptgleise und in 
den beiden Anschlufsbógen ein- und dieselbe Krümmung haben 
soll, nur dann in eine Kreislinie vom Halbmesser R ein- 
schalten, wenn 


2 
Gl. 24)... Rarfd=rf2 9 


worin b aus Gl. 23) zu entnehmen ist. 


=10 


9 


wd 


erfüllt ist, 


Bei gegebenem R folgt d fúrr=o nach b = SC und 

A — 

ab? | pS 
rn führt man den Werth b der ersten Gleichung 


in die zweite ein, so entsteht: 
d.2C(R — d) = a° (R — d)? + C? 
und löst man die in den Klammern befindlichen Werthe auf, 


so folst: 
_ Ra + 


== A A REF a? D a? R? + C2 
Et @+20? apao 
oder mit gemeinsamem Nenner: 
d= BDT O+0 yR*— (0? + 20) 
a? + 2C 


Gl. 25) 


Gl. 26) . 


Atts einer dieser Gleichungen läfst sich d und damit der 
gemeinsame Ilalbmesser der sämmtlichen Fiuschaltungsbögen 
r== R— d crmitteln. Hierzu gehört eine Gleisverschiebung 


C 
b u und ist die Grölse a aus Gleichung 22 zu be- 


rechnen. 

Im Falle praktischer Anwendung ist in den Gl. 25) und 26) 
der Wurzelwerth mit negativem Vorzeichen in Rechnung zu 
stellen. 

Auf Grund vorstehender Betrachtungen lassen die im 
Theil I beispielsweise behandelten Weichen nachfolgende Ver- 
wendung zu. 

A. Abzweigung nach innen. 
Bild einer derartigen Weiche zu geben, 
schnitt I aufgeführte Beispiel 


Um ein vollständiges 
sei das unter Ab- 
einer Auslenkung 1:8 mit 
Herzstück 1:10, bei welchem der Llalbmesscr o des ab- 
yweigenden Gleises = 160 % wird, weiter behandelt. 
Sollen die sämmtlichen drei Einschaltungen 
Walbmesser für die gekrümmten Strecken haben, 

r= 370”, so folgt zunächst a aus Gl, 22) mit 
__ 6,2" — 0,950? 

~ 2,6,200 


Alsdann ist die Gleisverschiebung 


denselben 
und zwar 


== 3,0272”. 


D et a = en Se 
kDeb= für C= (TM) (NOT — TM)” -+ a? 
— (PT — T M)) oder 
C == 8,760 (Y 0,950? + a? — 0,950) = 19,469”. 

Somit wird 
19,469 
"370,000 
Zu diesem Werthe von b gehört nach Gl. 24) 
a? 4 bë 3,0272” 4- 0,052619% _, 9,16677 oe 105m, 
2h 2. 0,052619 0,105238 
Daher läfst sich cine den angegebenen Bedingungen ent- 
sprechende Weiche in cinen Kreisbogen vom Halbmesser 
R = 370 4- 87,105 = 457,105 ™ einschalten. 
Mit Bezug auf die für die Einschaltung erforderliche 
Bogenlänge ist: 


— 0,052619". 


( send 


0) 8,760 , 
tang so EC a) = 29 42' 44", ferner 
Y 2,050 


y == 2% 41' 40", 


tang i 
gend 


87,105 
sehliefslich ist 

3,0272 
87,105’ 

Der der ganzen Tinschaltungslänge entsprechende Mittel- 
punktswinkel ist p 4-0 + y =7%23'58“ und hierzu gehört 
cin Bogen vom llalbmesser R = 457,105”, dessen Länge 
GW = 59,083 ™ ist. 

Dabei beträgt die Bogenlinge GA = 12,854” und die 
Bogenlingo PW ~ 21,514”. 

B. Abzweigung nach aulsen. Das unter I hin- 
sichtlich der Weichenanordnung auf S. 12 berechnete Beispiel 
soll hier bezüglich seiner Einschaltung unter der Annahme 
weiter ausgeführt werden, dafs die Bögen der Einschaltung 


sin (p = P= 1" 59 26". 


densclben Halbmesser r == 290 ® erhalten, wie das gelriimmts 

Hauptgleis. 
Die Gleisverschiebung b folgt in ähnlicher Weise wie bei 

Beispiel A, zunächst ist a zu ermitteln mit 


12,2? — 0,950? 
a e z3 == 6,063 ™, 
C = 8,760 (Y0,950* + 6,063? — 0,950°) = 45,438 und 
D 45,438 ` ai 
b= eee am 0,15668”, 
Zu diesem Werthe von b gehórt: 
6,063? + 0,15668* 
d= 2 016668 7 == 117,387", 
d. h. R = 290,000 + 117,387 = 407,387” == dem Halb- 
messer des Bogens, in welchem die gegebene Weichenanord- 
nung unter obigen Bedingungen zur Einschaltung gebracht 
werden kann. 

Die für die Einschaltung erforderlichen Bogenlängen er- 
geben sich in folgender Weise: 


E O 8,760 ea 
Es ist tang E w =3 27' 87"; 
Y 2,050 Beem 
E E 0” 
tang = aaa YT? O 80, 
; 6,063 
sin p = en p = 20 57' 38”, 
P= 717,387" Y 


Der Mittelpunktswinkel, welcher der ganzen Einschaltung 
entspricht, beträgt o + œ + y = 2° 57'38" + 3027! 37" 
—- 2° 0' 3,0 =8%25' 18”, und hierzu gehört für den Halb- 
messer R = 407,387 ™ eine Bogenlinge GW = 59,880 ™, wo- 
bei die einzelnen Bögen GA und PW Längen von 14,985 ™ 
und 14,227 ” erhalten.) | 


UL, Uebergang aus einer Weiche mit gekriimmtem Haupigleise in 
ein Gleis desselben Mittelpunktes, 


Ein derartiger Uebergang kann auf zweierlei Weise erfolgen: 


1. Aus einer nach aufsen abzweigenden Weiche und 
2. aus einer nach innen abzweigenden Weiche. 


1. Ucbergang auseiner nach aulsen abzweigenden 
Weiche (Textabb. 10). 

Die nach aufsen abzweigende Weiche sei mit ihrem das 
Herzstúckdreieck einschliefsenden Theile durch die Geraden B E 
und BG mit dem Ilerzstickwinkel f gegeben. 

Der dem mathematischen Kreuzungspunkte entsprechende 
Punkt P der Geraden BE liege im Berührungspunkte des 
Kreises vom Halbmesser R, die Weiche sei also mit ge- 
krümmtem Hauptgleise in den Bogen vom Halbmesser R so 
cingeschaltet, wie die Betrachtung unter II zeigt. 

Da der Uebergangsbogen, welcher sich an die nach aulsen 
abzweigende Weiche anschlicfst, stets der Weichenkrümmung 
entgegen gekrümmt ist, so ist ein mindestens 6,0” langes, 
gerades Zwischenstück einzuschalten. Ist nun die Weiche so 
angeordnet, dafs H, << H, ist, so liegt bei einer Weiche mit 
gekrümmtem Hauptgleise nach dem früher Erörterten im ab- 


*) Einige andero Arten der Einschaltung sind in dem Aufsatze 
„Anordnung einer nach Innen abzweigenden Weiche in stets gekrümmtem 
Gleis“, Centralbl. d. Bauverwaltung Nr. 70 vom 6, Sept. 1899 angegeben. 
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bwelgenden Glelse ein gerades Stick zunächst vor dem Herz- 
stücke, das in Verbindung mit diesem dem obigen Erforder- 
nisse dienen kann, — Reichen hierzu die beiden Längen zu- 
sammen nicht aus, so sei für die Folge angenommen, dals 


Abb. 10. 
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die Länge BG um das betreffende, an 6,0” fehlende Mals 
über die Weichenlänge hinaus vergröfsert sei. 

Der von dem Punkte G abzweigende Uebergangsbogen 
läfst sich nun wie folgt ermitteln: 

Trägt man auf der Verlängerung von BG die Länge 
T=GM auf, wobei T gleich der Länge der Berührenden 
des Verbindungsbogens ist, beschreibt man ferner um den 
hierdurch bestimmten Endpunkt P mit der Gröfse T als Halb- 
messer einen Kreis, so mufs der beiden Gleisbögen gemeinsame 
Berührungspunkt B’ auf diesem Bogen, zugleich aber auch auf 
einer um die Verbindungslinie M C als Durchmesser be- 
schriebenen Kreislinie liegen. 

It R= PC bekannt und S der Gleisabstand B’ B”, wird 
ferner BG = BE wie früher mit u und GM =MB' mit T 
bezeichnet, so ist; (CM)? = (MN)? + (NO)? und (CM)? = 
(MB)? + (B' C)?. 

Nun ist MN = (B M).cos $8 — BP und NC =R + 
(B MI. ang, fernor MB‘ = GM = T und B'C =R +8, 
schlielslich BM =u -4+ T; Gleichsetzung der Werthe (CM)? 
giebt nach einigen Umstellungen : 
Gl. 27): 

T S (2 R + 8) — (BP)? — u? — 2u (R sin $ — (BP). cos $) 

2 (u + R sin 8 — (BP). cos $) 
danach ist T für bekannte Werthe von S und R und für eine 
durch die Abmessungen BP, u und 8 gegebene Weichenan- 
ordnung zu berechnen. 

Die Ermittelung des Halbmessers des dem Werthe T ent- 
sprechenden Verbindungsbogens ist folgende: Als Aufsenwinkel 
des zu vervollständigenden Dreieckes SCO bezichungsweise 
N'CG*) ist Winkel GOB’ = a + b -+ B. 


Nun ist tang — 2 ZP ee f 
cos a + cos b 

sin a = ` cos u 

MO MO 

M B' BC 

sin b = so und cos b = MC’ also 

atb NM-+MB' 

ta E a 

"fa = NOL BG 


*) Hierbei bedeutet N’ den Schnittpunkt der unter dem <P 
gegeneinander geneigten Geraden NC und GO, 
Organ für dio Fortschritte dus Bisonbalnwosens. Neue Folge. XXXVII. Band. 


2. Heft. 1900. 


Es ist aber NM = (BM) . cos $ — BP, MB’ =T, NC = 
R + (BM).sinf und B'O = R + S, daraus folgt schliefslich : 


a+b _(T+u)cosp—BP+T | 
Gl. 28) . tang — a "a wé (T + u) sin a 
Gl. 29) e= EHER 


Endlich ergiebt sich die Bogenlinge PB’ als die Linge 
des zum Mittelpunktswinkel a Ch gehörigen Kreisbogens vom 
Halbmesser R. 

Wie aus Gl. 27) hervorgeht, entspricht jeder Annahme 
von T bei einem bestimmten Werthe R der Gleiskrümmung 
ein gewisser Gleisabstand S und umgekehrt jeder Annahme 
von S ein entsprechender Werth T die Aufgabe eine Verbindung 
zwischen den Gleisen gleichen Mittelpunktes mittels einer 
Weiche herzustellen, kann also auf zweierlei Weise gelöst wer- 
den, indem man für T oder für S eine bestimmte Annahme 
macht. 

Soll die Linge BC=R--S bei gegebenen Ialbmesser R 
als bekannt vorausgesetzt werden, so kann man den Mittel- 
punkt O des Verbindungsbogens zeichnend in folgender Weise 


Abb. 


11. 


ermitteln (Textabb. 11). In G errichtet man cinc Recht- 
winkelige BG und gicbt ihr die Linge GD = R + S, ver- 
bindet D mit C und zicht in der Mitte F 
so schneidet deren Verlängerung die Gerade GD im Mittel- 
punkte O des gesuchten Verbindungsbogens. In diesem Falle 
folgt T unmittelbar aus Gl. 27) und o mittels Gl. 28) aus 29. 

Ergiebt sich dabei T mit unbrauchbarer Länge oder o zu 
klein, so ist die Lösung der Aufgabe nur unter Veränderung 
des Gleisabstandes möglich. 

Eine Grenze für S erhält man aus T=0 nach Gl. 27 
durch SO R--S) — BP? — u? — 2 u (R sin 8 —B P cos $) =0, 
also für 

Gl. 30) S=—R+VR(R+A)+B4C, wobei A = 
2. u. sin ĝ, B = u? und C = (B P) (BP —2,.u.cos 8) ist. S 
mufs stets den aus Gl. 30) folgenden Werth übersteigen. 

Ist für T eine bestimmte Länge vorgeschrieben, so ergicbt 
sich der zugehörige Gleisabstand S nach Gl. 27). 

S? -+ 2 R S = 2 T (u + R sin p — B P cos $) + B P? +u? 
-+ 2 u (R sin $ — B P cos $) mit 

Gl. 31) S = — R + 
VR? + (BP)? -+u (2. T- u) + 2 (T F u) (R sin 8 — (BP) cos ß). 

Beispiel: Es ist ein nach aufsen abzweigender Ueber- 
gang zwischen zwei Gleisen gleichen Mittelpunktes der Halb- 
6 


eine Rechtwinkelige 


36 


Messer 410m und 414,57 mit S= 4,5™ Gleisabstand mittels 
einer badischen Weiche 1:10 herzustellen. 
Aus Gl. 27) ergiebt sich: 


_ 4,5 (820,0 + 4,5) — 205,406 — 268,370 — 2. 16,382 (40,949 — 14,260) 
2 (16,382 + 40,949 — 14,260) 


— 27,420 w, 
Nach Gl. 28) ist 


atb_ (27,420-+16,382)cos8—14, 332-+-27,420 56,671 


t ER ER E e WEE re ON. Era E 
2 820,0 + 4,5 + (27, 420 + 16,382) sin $ ~ 828, 875’ 
also: 
a + b 50 43" 55" 
S = 3° 54’ 40,5" 35 De q SC — 2051’ 57,5‘, daher 


? 
a el a. = 6% 46' 38" und nach 


Gl. 29): 
T 


0 = == 230,733" 
ur METE ae 


Die Bogenlinge P B“ Geng dem Winkel a+ b 
= 7° 49' 21” für den Halbmesser R = 410%, sie beträgt 
55,978™, 


2. Uebergang aus ciner nach innen abzweigenden 
Weiche. (Textabb. 12). 


Die Darstellung des Uebergangbogens einer nach innen 
abzweigenden Weiche erfolgt in derselben Weise, wie in den 
Textabb. 10 und 11. Fällt man vou M eine Rechtwinklige 
auf PC mit dem Fulspunkte N, so bestehen die Beziehungen: 


Abb. 12. 


"e E ES 


" (MOJ?=(MN)?-+ (NC)? und (MC)?=(MB")?-+(B"C)?, Nun 


ist MN = (BM) . cos 8 — BP und N C = R — (BM). sin $, 
ferner ist M B” = G M = T und B” C = R — S und da schliels- 
lich BM = u + T ist, so ergiebt sich durch Gleichsetzung der 
beiden Werthe von (NC)? nach einigen Umstellungen: 

Gl. 32): 


2u[(BP).cos B + R sin $] + S (S — 2 R) — u? — 


m 2 ULB). (BP)? 


2[u--((BP). cos 8 + R sin ß)]. 
Fir den Halbmesser des Verbindungsbogens ist im vor- 
liegenden Falle: 


1 =; dco me. in b pa d cos b= en 
sin a = qy c ™ cos a = Ze = yg Di 0 MO” 
also: 

a = MN + MB" 


2 NO- CB" 


Nun ist MN = (BM). cos 8 — BP, NO = B — (MB). 
sin $, MB” =T und CB’ = R — S, also 
Gl. 33): 
TAn “BPT 
, — (T F u) sinf 8 
Nach Berechnung ha Ke a und b lälst sich o be- 
stimmen aus 


Gl. 34): T 


ae SORT 
tang ——— ar? B 


a+b 
2 


tang 


Für den Gleisabstand S BR: sich ein unterer Grenz- 
werth, wie bei der Abzweigung nach aulsen mit 

Gl. 35): 

S=R+VR(R — A)+B+6, 
worin 2 u sin f = A, B = u? und C = (BP) (BP — 2u. cos $) 
gesetzt ist. 

Wird für T eine bestimmte Länge vorgeschrieben, so folgt 
der zugehörige Gleisabstand S aus Gl. 32) durch Lösung SH 
S mit 

Gl. 36): 

=R + VR?+ (BP)?+ u(u+2T)—2 (u+T) [(BP). cos + Rsin f.] 

Bei Bestimmung der Bogenlängen PB’ und GB” ist zu 
beachten, dals der erstern der A a +b, der 
letztern a +-b— f entspricht. 

Beispiel: Es ist ein nach innen abzweigender Ueber- 
gang zwischen zwei Gleisen gleichen Mittelpunktes der Halb- 
messer 459" und 454,5" mit S = 4,5" Gleis abstand mittels 
einer badischen Weiche 1:10 aber der Auslenkung 1:8 
herzustellen. 

Aus Gl. 32 folgt: 


2.16,382 (14,260+ 45,482) + 4,5 . (4,5 — 918,0) — 268,370 — 205,406 


a beth ace ige el) I rd le a a 


2 (16,382 — (14,260 + 45,482)) 
= 29,910™ und nach 
Gl. 33): 
atb  46,061— 14,332 429,910 a+b 
= -——— Oren" ] 
er 918,0 — 4,632 — 4,500 ? 9 
— 30 52' 48,5' und u ze 1° 0' 51°, nach 
Gl. 34): o = SH = 1689,611™. 


tang 190' 51" 
Die Bogenlänge PB‘ entspricht dem Mittelpunktswinkel 
a + b = 7° 45' 37", sie beträgt daher 62,168”. 


IV. Verbindung zweier Gleise gleichen Mittelpunktes durch Weichen 
mit gekrümmtem Nauptgleise. (Textabb. 13). 


Zwei gekrümmte Gleise gleichen Mittelpunktes lassen sich 
in nachfolgender Art durch zwei Weichen mit gekrümmtem 
Hauptgleise in Verbindung setzen: BG und BE (Textabb. 13) 
sind die sich unter dem Herzstückwinkel $ schneidenden, das 
Herzstückdreieck enthaltenden Achsen der nach aufsen ab- 
zweigenden Weiche, die Punkte L und P entsprechen dem 
mathematischen Kreuzungspunkte und BE berührt in P den 
einen Bogen des Halbmessers R =P C, dann ist, wenn t die 
Länge der Berührenden des Verbindungsbogens und GW die- 


jenige des hinter dem Herzstücke wegen des Krümmungs- 
wechsels erforderlichen, geraden Zwischenstückes bedeutet, der 


Punkt M bestimmt durch GM =GW +t. 


Abb. 13. 
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Macht man GD =t und fällt man von D auf PC eine 
Rechtwinkelige mit dem Fufspunkte T, beschreibt dann um M 
mit dem Halbmesser DT einen Kreis, so geht die Rich- 
tung CP’ durch denjenigen Punkt dieses Kreises, dessen 
Verbindungslinien sich mit M und C unter einem rechten 
Winkel schneiden. Beschreibt man daher um MC als Durch- 
messer einen zweiten Kreis, so findet man als Durchschnitts- 
punkt den gesuchten Punkt N’, und zieht man dann N'C und 
trägt in der Verlängerung dieser Geraden N'P' =TP auf, so 
ist auch der P entsprechende Punkt P’ der zweiten Weiche 
bestimmt. 

P‘B’ ist rechtwinkelig zu P’C’ zu ziehen, darauf die 
Linge P'B'= PB aufzutragen und B' mit M zu verbinden, 
so ist durch den Linienzug BG WG’ B’ der Verlauf der Weichen- 
verbindung angegeben. 


Die rechnerische Lösung der Aufgabe ist die nach- 
stehende: 


Es bestehen die beiden Gleichungen : 

Gl. 37): (CM)? = (MN)? + (NC)? und (CM)? 
+ (N‘ C}. 

Nun ist MN = (BM).cos8 —BP und NC=R-+ (BM). 
sin f, ferner M N’ = (M B’) . cos 8 — B' P und N'C = R +8 — 
(MB‘).sin 8; aulserdem ist B'P' = BP =u — m, wenn mit 
m die Länge ME = LS = M'E' = L'S’ des geraden Stückes 
des die Weiche abschliefsenden Herzstückes vom mathematischen 
Kreuzungspunkte an gerechnet bedeutet; es ist endlich BM 
=u -g +t, worin g der zur Vermittelung des Krümmungs- 
wechsels erforderlichen Geraden entspricht und MB‘ = u + t. 
— Daher kann man aus Gl. 37) durch Einsetzung obiger Werthe 
und einige Umformungen erhalten: 


Gl. 38): 
S(S+2 R)—2u ((2R+8)sin 8-+g—2 g (R sin £ — (um) cos f + £) 
2 ((2 R + S) sin £ + g). 
Aus Gl. 38) läfst sich t für bestimmte Annahmen von S 


und R und die gegebenen Abmessungen der betreffenden Weiche 
berechnen. 


= (MN? 


Wird g = 0, d. h. reicht die im abzweigenden Weichen- 
Sleise vor dem Herzstücke vorhandene Gerade, etwa einschliefs- 
lich derjenigen des Herzstückes, als Zwischenstück zur Ver- 


37 


mittelung des Krümmungswechsels aus, so vereinfacht sich 
Gl, 38 für t zu 
S— 2 usin $ 
Gl, 39): t = — Z sin B ° 
Für g=0 ist somit die Länge t der Berührenden vom 
Halbmesser R der Krümmung des Hauptgleises unabhängig. 
Die Krümmung des Verbindungsbogens folgt, da Winkel 
WOG' =PCN’ ist, aus: l 


; t 
Gl. 40): o = En 
tang 
2 

Hierbei ist wie früher 
| aft _ sina -+ sinb _ NM _ NC 
| tang = cosa + cosb” sin a = MC’ Ser 
`, SS N'C tanga+b_NM4MN' 
‚sin b= MO und cos b = MC sodals = N GFN G 

wird. 
Nun ist N M = (MB). cos 8— BP, MN' = (MB’) . cos $ — 


HB P‘, NC = R + (MB). sin f und N' C= R + S— (MB)’sin ß, 
wobei wie bisher BP = P’ P’ = (u — m), MB = u + g +t und 
MB‘ =u +t ist, 

Führt man diese Werthe ein, so wird 


(2 (u + t) + 8) cos $ — 2 (a — m) _ 


2 R+S-+gsing 
a + b 


Gl. 41): tang e 


Durch die Einsetzung des Werthes tang in Gl. 40) 


ist der Halbmesser des Verbindungsbogens o bestimmt und die 
Bogenlinge WG’ ergiebt sich als die zum Mittelpunktswinkel 
a + b und zu dem Halbmesser o, die Bogenlänge PQ, als die 
zu dem gleichgrolsen Mittelpunktswinkel und dem Halbmesser R 
gehörige Kreislinie. 

Für g=0 wird 


nn __2(u-+ t) cos f — 2 (u— m) 
Gl. 42) tang —— = -——-—_> E DE und 
(2 R +5) (S— 2 usin $) 
l. i Ee se SE 
me 4 ((u + t) cos 8 — (u — m) ) sin $ 
Beispiel: Die Gleise von 457,0 und 452,5” Halbmesser 


sollen durch zwei Weichen 1:10 mit gekrümmtem Hauptgleise 
so verbunden werden, dass sich die Abzweigung nach aulsen 
im innern und die nach innen im äufsern Gleise befindet. 

Es ist somit R = 452,5”, der Gleisabstand S = 4,5”, die 
Länge u = 16,382” und das gerade Stück PE des Herz- 
stückes m == 2,050, ferner $ = 5° 43' 55”. 

Wird g=( angenommen, so bestimmt sich t aus Gl. 39) 


4,500 — 3,273 
t t = ps en —— Saiesceees m 
mi 019575 6,146”, 
Ferner ist nach Gl. 42): 
a b _ 44,831 — 28,664 16,167 
tang + pe erg daraus folgt: 


909,5 
BER a + b == 20 2' 12,2”. 

Der Halbmesser o des Verbindungsbogens der beiden Herz- 
stúcke ergiebt sich aus Gl. 40) mit 


6,146 
A Eb zu 345, 753 


tang —-—— 
7 


909,5 


6* 


88 


Schliefslich ergeben sich die Bogenlängen GW’ und PQ 
zu 12,291 und 16,085”, 

Die Länge der nach innen abzweigenden Weiche ist be- 
reits beim Beispiele A, Abschnitt II, S. 34 ermittelt. Die 
Länge beträgt GP — GW —W P (Textabb. 9) = 59,033 — 21,514 
== 37,519”, 

Die Einschaltung der nach aufsen abzweigenden Weiche 
ist noch festzustellen. — Sollen sich hierbei die Halbmesser o 
und r in Uebereinstimmung befinden, so mufs die Bedingung 
erfüllt sein: (Gl. 26) S. 33): 


R (a? + 0) — C VR? — (a? + 20) 
Re, ee 
+20 
452,5 . 83,101 — 45,438 Y 204756,280 -— 128,539 
128,539 
= 132,637”, somit it r= R — d= 452,500 -— 132,637 
= 319,863», | 


d = 


: , C 45,438 
Hierzu gehört eine Gleisverschiebung b = >= Fite 
= 0,14205”. 
2,050 
Dann ist ferner: tang = ah oa" woraus w= 1° 46/16" 
folgt. 
8,760 
D kel folg t 
er Winkel w folgt aus ang E 5 = 519, 863 mit 
6,063 


w = 3° 8' 14”; endlich ist sin p = 9 = 2° 40' 59", 


132,637 

Die ganze Einschaltung der nach aulsen abzweigenden 
Weiche entspricht einem Mittelpunktswinkel o + w + y 
= 2° 40'52 + 30 8° 14 + 1% 46° 16” — 7° 35’ 22", wozu 
cine Bogenlänge des Halbmessers R = 452,5™ gehört von GW 
= 59,939™. Dabei ergeben sich die Bögen GA und PW 
zu 14,968” und 13,987”, 

Für die Einschaltung der gesammten Weichenverbindung 
werden daher in Anspruch genommen: 


Für die Abzweigung nach aulsen: 59,939 — 13,987 == 45,952 ™ 
Für das Verbindungsstück der beiden Herzstücke = 16,085” 
Für die Abzweigung nach innen: 59,033 — 21,514 = 37,519" 

daher im Ganzen: 99,556” 


oder rund 100”, 


Bei obiger Ausrechnung ist angenommen, dafs die Länge g 
bei Berechnung des Verbindungsgleises der beiden Herzstücke 
= 0 gesetzt werden kann, es hat dics zur Voraussetzung, dals 
sich in der Weiche selbst vor dem Herzstücke ein gerades 
Stück befindet, das in Verbindung mit der Herzstückgeraden 
die zwischen Gleisen entgegengesetzter Krümmung erforderliche 
Länge von 6,0” besitzt. Es soll nun in Nachstehendem unter- 
sucht werden, ob diese Annahme vorliegenden Falles zutreffend 
ist. Soll in einem Bogen vom Halbmesser R = 452,5” eine 
nach aufsen abzweigende Weiche mit gekrümmtem Hauptgleise 
eingeschaltet werden, so ergiebt sich nach Abschnitt I, wenn 
der Halbmesser des Hauptgleises r = 319,863” beträgt, der 
Mittelpunktswinkel dieser Krümmung aus der Gleichung 
ar) er 
2 — 319, 863 
Im Dreiecke EB,T (Textabb. 6) sind nun bekannt die 
beiden Seiten ET = 8,760 und B,T = 4,622, sowie ETB, 


tang 


= W—(e—a), wobei gz 2943/18" und a= 1°54! 26" 
ist, es ist somit ETB, = 2°19! 57", 

Daher ist (E B,)? = (E T}? + (B, T)? — 2 (ET). (B, T) 
cos (ET B,) oder (EB,)? = 76,737 + 21,863 — 80,910, woraus 
EB, = 4,1461”. folgt. 

In dem gleichen Dreiecke ergeben sich nun die beiden 
unbekannten Winkel nach dem Sinussatze mit: 

EB, T = 180° — 4% 55' 59” und << B, ET = 2° 36' 2", 

Alsdann ist in dem Dreieck EB,D, bekannt die Seite 
EB, Winkel D, EB, = £ — B, ET = 0° 9 11” und <J ED, B, 
= f — w — a = 0° 40' 15”, nach dem Sinussatze. folgen B; D. 
= 0,94598™ und ED, = 5,0920”, 

Nun ist DAN, =B,N,—B,D,=13,382—0,94598 =12,436m 
und es fallen von .dieser Länge 5,0920 in den Bogen, so dals 
schliefslich als gerades Stück vor dem Herzstücke und ohne 
dieses 7,344” verbleiben, also mehr, als für die Länge der 
Zwischengeraden zwischen Bögen entgegengesetzter Krümmung 
erforderlich ist. 

Der Halbmesser o der Krümmung im abzweigenden Gleis- 
strange beträgt 
ED, 

— w — a 
2 


5,092 


— En E 8 m 
tang 0° 20’ 7,5” SR 


tang 


sodals die gewählte Anordnung auch in dieser Hinsicht ein 
für die Ausführung geeignetes Ergebnis liefert. 

Unter der Annahme g = 0, also unter Benutzung der 
Gl. 39 und 43 sind nun für die Werthe R von 500” bis 
1000” in Zwischenstufen von je 50™ die Länge t der Berühr- 
enden, die des Bogens und des Halbmessers y des Verbindungs- 
bogens zwischen den beiden Herzstücken nach Ausrechnung in 
der Zusammenstellung I vereinigt. 


Zusammenstellung I, 


S= 45m en S= 6,0 m 

R= [Berti pogen| Ib [Borth] pogon | b; [Berth ge | a 
t PQ O t PQ Q t PQ o 

m m m m m m m m 

500 6,146 | 16,092} 382 || 8,649 | 21,039} 411 || 13,656! 30,917) 442 
800 ‘ 16,099; 420 » | 21,049) 452 » | 80,984) 485 
600 a 16,105) 458 » | 21,058) 493 » | 90,950} 529 
650 ‘ 16,109) 496 S 21,065| 534 , | 30,968) 573 
700 16,118) 534 e 21,071) 575 , | 30,974) 617 
750 7 16,117; 572 » | 21,076) 616 , | 00,983} 661 
800 5 16,120} 610 » | 21,080) 656 » | 30,992} 705 
850 z 16,123| 648 „n 121,085] 697 » | 30,999] 749 
900 j 16,125! 686 » | 21,089) 738 » | 981,008} 793 
950 V 16,127| 724 „n 121,092] 779 „ | 01,011) 837 
1000 a 16,130| 762 » | 21,094] 820 » 101,017} 880 


Für den Gleisabstand S = 3,5" ergiebt sich die Länge 
der Berührenden t zu 1,140"; des geringen Mafses halber, 
welches die Anwendung in der Regel ausschlielst, ist von einer 
Behandlung dieses Falles bei Berechnung obiger Zahlenwerthe 
Abstand genommen. 
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Lindenthal’s Langschwellen-Oberbau. 


Von Blum, Geheimem Oberbaurathe zu Berlin. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


In der Railroad Gazette*) wird von G. Lindenthal mit 
eingehender Begründung ein Langschwellen-Oberbau vorgeschla- 
gen. Der amerikanische Fachgenosse giebt sich bezüglich der 
Lebensdauer und der Verringerung. der Unterhaltungskosten 
sehr grolsen Hoffnungen hin und da der vorgeschlagene »Stahl- 
grundbau für Eisenbahngleise« in manchen Punkten von 
den diesseits des atlantischen Meeres verwendeten Langschwellen- 
bauweisen abweicht, dürfte eine Besprechung des Vorschlages auch 
in diesen Blättern am Platze sein. Wie die Abb, 14 bis 17, 
Taf, VI zeigen, bestehen die Langschwellen aus zwei sehr kräf- 
tigen | Eisen von je 24 kg/m Gewicht. Die 44,6 kg/m schweren, 
18,28% langen Schienen ruhen nicht unmittelbar auf den Lang- 
schwellen, sondern auf besonderen, aus zwei _f Eisen ge- 
bildeten und auf die Langschwellen genieteten Sätteln. Diese 
Sättel wiegen je zweimal 4 kg und haben 61 cm Mittenabstand; 
die Langschwellen sind 9,14” lang und der Schienenstofs soll 
auf besonderen Guíssátteln ruhend gelagerz und in Lang- 
schwellenmitte angeordnet werden. 

Die Befestigungsart der Schienen auf den Sättein soll eine 
beliebige Regelung der Spurweite zulassen, sodafs die Lang- 
schwellen mit den aufgenieteten Sätteln in Geraden und Krüm- 
mungen gleichmälsig gerade gestaltet werden können, Für die 
Spursicherung sind unter dem Schienenfulse ~ | Eisen in höch- 
stens 1,83 ™ Abstand vorgesehen, deren Verbindung mit den 
Schienen in der gleichen Weise erfolgen soll, wie die der 
Sättel mit den Schienen, 

Die Schienenenden sind durch kräftige Bolzen fest auf 
die Gulssättel aufgeschraubt, die Gulssättel dienen den Schrauben 
als Muttern; durch diese Befestigungsweise soll das Spiel der 
Schienenenden nach oben und unten verhindert werden. Bei 
einer Luftwärme von 15,5% C. (60° F.) sollen diz Schienen- 
enden ohne Stolslücke aneinanderstolsen, die in Folge dessen 
bei höherer Luftwärme entstehende elastische Pressung wird zu 
höchstens 844 kg/gem angenommen und für unbedenklich ge- 
halten. Lindenthal nimmt an, dafs ein so durchgebildeter 
Stols alle die aus der Unstetigkeit der Fahrflächen der ge- 
wöhnlichen Schienenstölse entspringenden Mängel nicht, oder 
doch nur in ganz unerheblichem Mafse zeigen werde, auch 
glaubt er, durch seine Gleisanordnung das Wandern der Schienen 
fast ganz aufheben zu können, weil die Schienen durch die 
kräftigen Bolzen so fest auf den Unterlagen niedergehalten wür- 
den, dafs sie sich nicht auf den Schwellen verschieben könnten. 

Eine besonders gute und starke Bettung wird bei guter 
Oberflächenentwässerung nicht für erforderlich gehalten, im 
Gegentheil glaubt Lindenthal, mit noch nicht ganz 300 cbm/km 
Bettungstoff auskommen zu können, gegenüber 1145 cbm, die 
er für ein Holzquerschwellengleis für nothwendig hält. Er be- 
gründet diese Annahme damit, dafs er die Bettung nur in 
schmalem Streifen unter den Langschwellen, nicht aber zwischen 
diesen für erforderlich erachtet. Die Oberfläche des Bettungs- 


namen 


*) Railroad Gazette 1899, S. 621 und weitere vier Nummern. 


14 bis 17 auf Tafel VI, 


körpers denkt er sich möglichst gedichtet, um dem Eindringen 
der Niederschläge vorzubeugen. 

Die Lebensdauer der Langschwellen eines solchen Gleises 
schätzt Lindenthal zu mindestens sechszig Jahren (!), 
die Lebensdauer .von Holzquerschwellen dagegen zu nur zehn 
Jahren, und den Altwerth der Eisenschwellen nimmt er zu 
30 °/, des Neuwerthes, den der Holzschwellen dagegen zu Null 
an. Da er nun den Neuwerth der Unterschwellung bei Holz- 
querschwellen zu 4300 M.'km und bei seinem Eisenlangschwellen- 
bau zu rd. 20000 M./km annimmt, so ergiebt sich in 60 Jahren 
unter Einrechnung der fúnfmal nothwendigen Erneuerung der 
Holzschwellen und der mit 5 °/, berechneten Zinsverluste aus 
dem höhern Anschaffungswerthe der Eisenschwellen für letztere 
eine jährliche Mehrausgabe von rd. 460 M./km. Diesen Mehr- 
anlagekosten setzt nun aber Lindenthal eine Minderausgabe 
an Unterhaltungskosten des Gleises von jährlich 1250 bis 
1750 M./km, d. h. 70°/, der von ihm zu 1750 bis 2500 M./km 
angenommenen Unterhaltungskosten der heutigen Holzquer- 
schwellengleise entgegen, und ferner weitere 250 M./km an Er- 
sparnissen für die Unterhaltung der Betriebsmittel in Folge 
sanfteren und stolsfreien Fahrens. Es würde sich also trotz 
der hohen Anlagekosten nach seinen Annahmen die beträcht- 
liche Jahresersparnis von 1040 bis 1540 M./km ergeben, ein 
Betrag, der gewifs eines ernsten Versuches werth wäre. Aber 
nach den vielen traurigen Erfahrungen mit eisernen Lang- 
schwellen, die wir in Deutschland gemacht haben, kann man 
nieht nachdrücklich genug vor der Anstellung solcher erneuten 
Versuche warnen, denn der von Lindenthal vorgeschlagene 
Oberbau bietet nichts, was ihn vor den abgethanen Formen 
um so viel besser erscheinen lälst, dafs ein wesentlich besseres 


Verhalten im Betriebe zu erwarten wäre. Ob Lindenthal 
die überreichen deutschen Erfahrungen auf diesem Gebiete 


kennt, geht aus seinen Darlegungen nicht deutlich genug her- 
vor; zwar erwäbnt er den Hilf’schen Langschwellenoberbau, 
aber er stellt ihn vorzugsweise nur in Rücksicht auf die Form 
der Schwelle, die Schwierigkeit ihrer Herstellung und ibre 
weniger tiefe Lage in der Bettung in Vergleich seinem 
eigenen Vorschlage, und daraus möchte man fast schlielsen, dafs 
ihm die in Deutschland gemachten Erfahrungen doch ziemlich 
fremd geblieben sind. Ueberhaupt will es mir scheinen, als ob 
seine Vorschläge an dem Mangel an Erfahrungen in Oberbau- 
fragen krankten und zu sehr vom Standpunkte des theoretischen 
Entwerfens aus gemacht wären. 

Unter den seinem Vorschlag anhaftenden Mängeln ist zu- 
nächst die Vernietung zwischen Langschwellen und Sitteln 
zu nennen; Vernietung hat bisher nirgends den unmittelbaren 
Angriffen der überrollenden Lasten zu widerstehen vermocht. 
Weiter ist die Befestigung der Schienen auf den 
Schwellen zu erwähnen, bei der die Spurhaltung lediglich auf 
der von den Bolzen hervorgerufenen Reibung beruht. Diese 
Befestigung würde sich zweifellos als ungenügend erweisen und 
die Erhaltung der Gleisrichtung und Spur würde daher noch 


zu 
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grifsere Schwierigkeiten machen, als bei den älteren Lang- 
schwellen-Oberbauarten, bei denen die Befestigungsbolzen wenig- 
stens seitlich abgestützt sind. Ferner fällt der Schienenstofs 
auf, der alle Mängel des ruhenden Stofses zeigt, in dem Gufs- 
sattel einen recht gebrechlichen Theil besitzt und die Höhen- 
überstände keineswegs ganz unschädlich machen würde, End- 
lich ist noch auf die wichtigsten Punkte, auf die Form 
der Schwellen und die Bettung einzugehen. Die grolse 
Breite der Schwellen und ihre tiefe Lage haben gewils ihre Vor- 
züge, sie erschweren aber das Stopfen der Schwellen sehr wesent- 
lich und die tiefe Lage macht eine um so höhere Bettung 
nöthig, denn die Bettung muls unter den Schwellen die er- 
forderliche Stärke haben. Keinenfalls würde gewöhnlicher, selbst 
lehmiger Bettungsstoff, den Lindenthal für genügend hält, 
»wenn er nur eine harte Masse bildet und das Wasser daran 
abflielst,« ausreichen, auch nicht bei der sorgfältigsten Ober- 
flächenentwässerung. Gerade aus den Bemerkungen über die 
Bettung ist auf Mangel an Erfahrung zu schliefsen; die aller- 
beste und stärkste Bettung ist für Langschwellen gerade gut 
genug, und selbst bei bester Bettung macht bekanntlich die 
Erhaltung der richtigen Spur und Höhenlage der heiden Schienen- 
stränge doch noch die gröfsten Schwierigkeiten. Diese Schwie- 
rigkeiten würden auch bei der von Lindenthal vorgeschla- 
genen Bauart in keiner Weise verringert werden, gegenüber 
den älteren Langschwellenbauarten auch nicht bei Verwendung 
einer ausreichend hohen und guten Bettung, denn der eigent- 
liche Gleisbau bietet in den für die Erhaltung der seitlichen 
und lIöhen-Richtung des Gleises mafsgebenden Gesichtspunkten, 
abgesehen von der grölsern Schwellenbreite, keinerlei Vortheil 
dar. Die grofse Schwellenbreite ist aber, wie schon bemerkt, 


eine Erschwernis des festen Unterstopfens und kann daher so- 
gar leicht schädlich wirken. Endlich ist auch die Annahme, 
dals der Vorschlag dem Wandern der Schienen vorzubeugen 
vermöchte, kaum zutreffend, denn die in Aussicht genommenen 
Befestigungen der Schienen auf den Unterlagen würden die 
Längsbewegungen der Schienen ebenso wenig verhindern, wie 
die mindestens gleich starken Befestigungsweisen unserer neuen 
Eisenquerschwellenbanten; ja die Lindenthal’sche Bauart 
entbehrf sogar jeder unmittelbaren Abstützung der mit den 
Schienen verbundenen Befestigungsmittel gegen Theile, die mit 
der Unterschwellung unmittelbar verbunden sind, d. h, derjeni- 
gen Hülfsmittel, die bei allen neueren deutschen Oberbauanord- 
nungen üblich sind und sich bisher am wirksamsten gegen das 
Wandern gezeigt haben, Daher wird sich das Wandern eher 
stärker geltend machen, als bei anderen neueren Oberbauan- 
ordnungen. Nach alledem verspricht die vorgeschlagene Gleis- 
bauart gewils keine längere Lebensdauer, als unsere neueren 
Querschwellenbauarten, 

Das von Lindenthal vorgeschlagene Gleis hat ein Ge- 
wicht von über 225 kg/m, der dem vorgeschlagenen Gleise 
jedenfalls überlegene preulsische Oberbau 8a auf 16 eisernen 
Querschwellen auf eine Schienenlänge von 12™ dagegen nur 
175 kg/m; wollte man dieses letztere Gewicht um 50 kg, d. h. 
um fast 29 °/, vermehren, so würde man jedenfalls ein sehr 
viel steiferes und widerstandsfähigeres Gleis erhalten, als das 
vorgeschlagene. Geringere Unterhaltungskosten, als bei neueren 
guten Querschwellenbauten sind bei dem letztern jedenfalls nach 
den in Deutschland mit Langschwellenbau gemachten trüben 
Erfahrungen nicht zu erwarten und damit fällt die ganze Be- 
rechnung in sich zusammen. 


Verbesserte Schlauchkuppelung der Dampfheizung für Eisenbahn-Wagen. 


Von W. Thamm, Ober-Inspector der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5, Taf. VII. 


Im Jahrgang 1898 findet sich auf S. 56 eine Mittheilung 
über einen theilbaren Wagen-Dampfheizschlauch und die mit 
ihm gemachten günstigen Erfahrungen, auf Seite 140 eine 
Verbesserung des Mittelstiickes, um den Schlauch bei gerader 
und Uebereckstellung der Kniestiicke, Krümmer, gleich gut 
verwenden können, also ohne die Wagen gegeben Falles drehen 
zu müssen. ` 

Die mit den zusammen 41 Schläuchen beider Bauarten 
während des Winters 1898/99 auf der Kaiser Ferdinands-Nord- 
balın gemachte Erfahrung war ebenso günstig, wie in den drei 
früheren Jabren; so waren z. B. nur vier Dichtungsringe und 
zwei gewaltsam beschädigte Schlauchröhren zu ersetzen, und 
bei letzterer Bauart war die Kuppelung in beiden Stellungen 
der Kniestücke immer eine gleich leichte, womit einem vielfach 
geäufserten Wunsche entsprochen ist. 

Da die Wichtigkeit der Schlauchfrage allseitig anerkannt 
wird und nun auch einen Gegenstand der Verhandlungen im 
Schofse des Vereines bildet, wurde getrachtet, die zweite Bauart 


des Mittelstückes zu vereinfachen und zu verbilligen, auch die 
Handhabung noch bequemer zu gestalten. 

In Abbild. 1 bis 5 Taf. VIII ist die veränderte Bauart ab- 
gebildet. Die Verbesserung besteht in dem Ersatze der Hart- 
gummi-Dichtung durch eine solche aus Mischmetall und in der 
leichteren, fast keine Zeit erfordernden Umstellbarkeit der 
Ringe und der Herstellung anderer Lage der Ventile. 


Die Dienstanweisung für die Kuppelung lautet; 

»Den Griff der zur linken Hand gelegenen Schlauchhälfte 
nach unten, den der zur rechten gelegenen wagerecht und nach 
aulsen stellen, beide Schlauchhälften zusammenschieben und den 
rechten Ring rechts drehen. Das Lösen erfolgt nach dem 
Zurückdrehen des rechten Ringes von selbst.« 

Wenn Kautschukröhren mit innerer Auskleidung aus 
Messingdraht geeigneter Quersclinittsform, im Anschlufs an die 
Metalltheile eine Unterlage aus einer Wollschnur erhalten, wird 
ein solcher Heizschlauch allen billigen Anforderungen ent- 
sprechen. 
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trotzdem wird aber immer noch zu erwägen sein, ob denn | einer kleinen Aenderung beibehalten werden, was die Einfúhrung 


nicht besser Doppelschläuche, wie bei der Carpenterbremse, mit 
geraden Verbindungen nach Organ 1898, 8, 56 der übereck- 
stehenden Kuppelung vorzuziehen sein werden, obschon die 
D-Kuppelung und der Luftsaugeschlauch bei der verbesserten 
Bauart die bequeme Handhabung nicht im Mindesten hindert. 

Dabei könnte der jetzige Anschlufs des Kniestückes mit 


und den Uebergang erleichtern würde; es wäre genügend, die 
Schlauchhälfte um ein Entfernen vom Wagen zu hindern, mit 
einem Kettchen anzuhingen und die nicht benutzte Hälfte mit 
dem andern Ende auf einen unter dem Wagen angebrachten 
Bügel zu legen. 


Nachruf. 


Alfred Brandt +. 


Ein schweres Geschick lastet auf den Männern, welche 
sich die Ueberwindung der dem Verkehre in den hohen Gebirgs- 
ketten entgegengestellten Hindernisse zur Lebensaufgabe gemacht 
haben: wie seiner Zeit Favre im Gotthardtunnel ist nun auch 
Alfred Brandt, die Seele der Durchbrechung des Simplon, 
am 29. November 1899 im Beginne des grofsen Werkes einem 
Schlaganfalle erlegen. Es scheint, als seien die Anforderungen 
solcher Riesenwerke an die Arbeitskraft eines Mannes zu grols, 
um ertragen werden zu können. Der Verlust trifft nicbt nur 
die Familie und die Unternehmung, sondern auch weite Kreise 
darüber hinaus, ja die ganze technische Welt, denn Brandt 
war nicht allein das liebevolle Haupt seiner Familie, son- 
dern ein allem Guten getreuer Freund und ausgezeichneter 
Techniker. 

Kurz vor der Mitte des verflossenen Jahrhunderts in 
Hamburg geboren, studirte Brandt 1866 bis 1870 Maschinen- 
bau am eidgenössischen Polytechnikum zu Zürich, um dann 
Beschäftigung als Ingenieur in Oesterreich und Ungarn zu suchen. 
Seine Rührigkeit und technische Leistungsfähigkeit befähigten 
ihn, schon 1873 auf der Weltausstellung in Wien so hervor- 
zutreten, dals weitere Kreise auf ihn aufmerksam wurden, so- 
dals er 1875 von Hellwag mit zum Bau der Gotthardbahn 
herangezogen wurde, der ihn, seine hervorragende Befähigung 
für Maschinenwesen erkennend, mit der Begutachtung der 
Arbeiten am Gotthardtunnel betraute. Seine Arbeiten hatten 
nicht allein hier wesentliche Verbesserungen zur Folge, sondern 
bilden die Grundlage der Erfindung seiner Bohrmaschine, die 
zwar von ihm von vornherein als Drehbohrmaschine gedacht, doch 
zunächst nach dem Vorgange der im Gotthard arbeitenden 
als Stofsbohrmaschine von Sulzer ausgeführt, jedoch von 
Brandt für leichte Verwandlung auf Drehwirkuvg eingerichtet 
wurde. Zugleich führte er dabei als Kraftübertragungsmittel 
an Stelle der Prefsluft das Prefswasser ein. Die Erfolge, die 
er an den Kehrtunneln der Nordrampe der Gotthardbahn 
in hartem Granit erzielte, waren Veranlalsung für ihn, seine 
Erfindung als selbstständiger Unternehmer zu verwerthen, zu 
welchem Zwocke er mit Karl Brandau aus Cassel ein 
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Tunnelbau-Gescháft eröffnete. Diese Unternehmung hat sich 
durch die Thatkraft, mit der sic auch die grölsten Schwierig- 
keiten überwandt, und durch die hervorragende Sachkenntnis 
mit der sie ihre Anlagen den Bedürfnissen der Einzelfälle an- 
pafste, schnell Weltruf erworben, und wurde zu den schwierigsten 
Arbeiten in aller Herren Ländern herbeigerufen. So gelang es 
Brandt unter anderen Arbeiten spanischen Minen mit 50° C. 
Wärme genügende Entwässerung zu geben, nachdem englische 
Unternehmungen an der Aufgabe gescheitert waren. 

An den Vorarbeiten zu seiner grölsten Aufgabe, der 
20 km langen Durchbohrung des Simplon, hat Brandt bereits 
seit 1890 in Verbindung mit Sulzer in Winterthur gearbeitet; 
hierfür hat er ein den Verhältnissen, namentlich der zu er- 
wartenden hohen Wärme entsprechendes Verfahren ausgearbeitet*), 
in dem seine reichen Erfahrungen niedergelegt sind, und das 
in fast allen Beziehungen neu genannt werden mufs. Es ist 
ihm noch vergönnt gewesen, die Anfangsschwierigkeiten des 
grolsen Werkes selbst zu überwinden und einen Fortgang zu 
erzielen, der die Erreichung der vorhergesagten Leistungen 
sicher stellte, dann aber hat ihn ein unerbittliches Schicksal 
mitten aus der Arbeit abberufen und ihn der verdienten Krone 
beraubt. 

Wie das technische Wissen und Können waren auch 
Brandt es Charakterzüge hervorragende. Die Festigkeit seiuer 
Ueberzeugungen, verbunden mit begeisternder Redeweise liefs 
ihn bei der Vertretung als richtig erkannter Gedanken auch 
unter schwierigen Verhältnissen stets durchdringen, sein wohl- 
wollender Sinn zeigte sich namentlich in seiner Fürsorge für 
die Arbeiter, die insgeheim wohl viel weiter gegangen ist als 
wir wissen. Die Gediegenheit seiner Denkungsweise machte ihn 
zu einem liebevollen Familienvater und treuen Freunde. 

So ist in Brandt ein Mann aus unserer Mitte geschieden, 
bei dem die Anlagen des Gemüthes und des Verstandes in 
gleich hohem Malse entwickelt waren, ein Mensch von seltenen 
Eigenschaften ; nicht allein seine Werke, sondern auch ein 
ehrendes Gedenken des Menschen werden seinen Namen lebendig 
erhalten. 


*) Organ 1895, S. 39 u. 53. 
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen," | 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 66 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 
(Hierzu Zeichnungen auf Tafel VII.) 


In der durch Einladungsschreiben der vorsitzenden Ver- 
waltung, der Direktion der Königl. Ungarischen Staatsbahnen 
vom 8. Oktober 1899, Nr. 48 T. A. gemäls Protokoll Nr. 65 
(vergl. Organ 1899, Seite 189) für heute, den 25. October 
1899 nach Frankfurt a. M. einberufenen Sitzung waren alle 
dem Ausschusse angehörigen Verwaltungen vertreten. 

Nachdem Herr Ministerialrath v. Robitsek die erschie- 
nenen Herren Abgeordneten begrülst, nimmt Herr Eisenbahn- 
Direktions-Präsident Thomé von der Königl. Eisenbahndirektion 
zu Frankfurt a. M. das Wort, um den Technischen Ausschuls 
herzlich willkommen zu heifsen und seiner Freude darüber Aus- 
druck zu geben, dafs die Herren, die das technische Element 
des bedeutenden Deutschen Eisenbahn-Vereines vertreten, so 
zahlreich hier erschienen seien. 
Herren Abgeordneten noch unter einem besonders freudigen 
Eindruck ständen, sei doch kürzlich von Allerhöchster Stelle 
den Technikern ein Zeugnis gegeben worden, welches dieselben 
lange erhofft und auch weitere Kreise mit grofser Freude er- 
füllt habe. Redner ist überzeugt, dafs der Ausschuls nur Er- 
sprielsliches schaffen werde und dals die llerren in diesem Sinne 
und diesen Gedanken stets weiter ihre Thätigkeit entfalten 
werden. 

Es wird hierauf in die Tagesordnung eingetreten. 


I. Antrag der Generaldirektion der Königl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen auf Abgabe eines Gutachtens, betreffend die 
Frage der Konstruktion des Schienenstofses (vergl. Schreiben der 
geschäftsführenden Verwaltung vom 25. Januar 1899, Nr. 353). 


Die Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen hat unter Hinweis auf die Wichtigkeit, welche die Frage 
der Bauart des sogenannten Schienenstolses im Eisenbahnwesen 
hat, den Antrag gestellt, es möchte im Vereine Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen ein Gutachten über folgende Frage abge- 
geben werden: 

»Welche Mittel zur Beseitigung bezw. 
Minderung der schädlichen Einflüsse des 
Schienenstofses haben sich als die geeig- 
netsten erwiesen? 


Die mit der Berichterstattung über den Gegenstand be- 
traute Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat, um einen Ueberblick 
sowohl über die bisherige Art der Anordnung der Schienen- 
stols-Verbindungen, wie auch über die angewendeten Mittel zur 
Minderung der schädlichen Einflüsse des Schienenstolses und 
die damit gemachten Erfahrungen im Gebiete des Vereines 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zu gewinnen, einen auf diesen 
Gegenstand bezüglichen, allen Vereins-Verwaltungen zugegangenen 
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Er weist darauf hin, dafs die 


Fragebogen ausgearbeitet, und auf Grund der hierauf einge- 
langten Antworten einen eingehenden Bericht verfalst, den sie 
mit- Rundschreiben vom 4. October 1899, Nr, 19412 III 
sämmtlichen Mitgliedsverwaltungen des Technischen Ausschusses 
zugesandt hat. 

Das Wesentlichste aus dem Berichte wird in der heutigen 
Sitzung durch den Vertreter der Bericht erstattenden Verwal- 
tung, Herrn K. K. Regierungsrath Ast zum Vortrag gebracht, 
und das Ergebnis der Erhebungen in nachstehenden Schluls- 
folgerungen zusammengefalst : 


1. Die zur Zeit gebräuchlichste Laschenverbindung am schwe- 
benden Stolse ist eine sehr mangelhafte Anordnung. | 

Beim Befahren des schwebenden Stolses mit schweren 
Radlasten werden ungeachtet der Laschenverbindung schäd- 
liche Bewegungen der Schienenenden unter sehr hohem 
Drucke hervorgerufen, welche eine unregelmälsige und 
vorzeitige Materialabnutzung nicht nur der Laschen, son- 
dern auch der Schienenenden bewirken. Diese Schienen- 
stofsverbindung mit ihren hohen Biegungsspannungen und 
Laschendrücken erleidet Materialbeanspruchungen, welche 
das Mafs der im ungetheilten Gleise vorkommenden weit- 
aus iiberschreiten; sie schliefst sohin eine harmonische 
Ausbildung des Gleisgefiiges aus. | | 

2. Zum Zwecke der Abminderung der geschilderten Unzu 
kómmlichkeiten ist eine grofse Anzahl von Bestrebungen 
unternommen worden. Ein Theil derselben ist auf die 
gebotene Verstärkung und Ausbildung des gewöhnlichen 
schweren Stolses gerichtet, ein anderer Theil sucht das 
Ziel durch Einführung neuer, von der gewöhnlichen Bau- 
weise abweichenden Anordnungen zu erreichen. 

Zu den ersten Malsnahmen ist zu rechnen vor Allem 
die Herstellung einer den jeweiligen Bedürfnissen des 
Verkehres angepalsten Steifigkeit und Tragfähigkeit der 
Gleisanordnung selbst — dann die Verwendung von Laschen 
mit Querschnitten, deren Trägheitsmoment sich jenem der 
Schiene thunlichst nähert, ferner die Vergrölserung der 
Anschlagflächen und der Längen der Laschen, endlich die 
Minderung der Schwellenabstände des schwebenden Stolses, 

Zu den letzterwähnten Mafsnahmen gehören zunächst 
die Erfindungen, welche bei der schwebenden Stolsver- 
bindung eine sanfte, ohne Schläge erfolgende Ueberleitung 
der Radlast über die Wärmelücke bewirken sollen, im 
Weiteren die den Stolsbricken nachgebildeten Anordnun- 
gen. Diese erweisen sich nicht geeignet, die Uebelstände 
des schwebenden Stofses andauernd und wirksam zu be- 
seitigen, ja bei einigen derselben wurden mit den vor- 


*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher 
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goschlagenen Aenderungen neue Unzukömmlichkeiten in 
die Stofsverbindung gebracht. 

3. Durch Vornahme von Versuchen, Messungen und lang- 
jährigen Beobachtungen des Verhaltens im Betriebe hat 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn festgestellt, dals die Bie- 
gungsspannungen und Laschendrücke und demzufolge die 
Neigung zur Stufenbildung bei der festen Stolsverbindung 
— im Vergleiche zur schwebenden — ‘in bei Weitem 
geringeren Grade auftreten. Die günstigen Ergebnisse 
lassen den Antrag gerechtfertigt erscheinen, es mögen die 
Bahnverwaltungen mit dieser heute aufser Gebrauch ge- 
stellten Stofsverbindung an zweckmälsig ausgeführten Gleisen 
wieder Versuche im Grofsen anstellen und ihre seither 
auf die Pflege und Ausbildung des schwebenden Stofses 
gerichteten Bestrebungen dem festen Stolse angedeiben 
lassen. 

4. Jede Stolsverbindung ist an und für sich durch wage- 
rechte und lothrechte Einwirkungen der statischen und 
dynamischen Kräfte stark beansprucht, welche die Fahr- 
zeuge beim Uebersetzen der Unterbrechungsstelle des 
Gleises ausüben. — Wird zu diesen Beanspruchungen noch 
jene Einwirkung hinzugefügt, welche durch die das Wan- 
dern der Schienen erzeugenden Kräfte hervorgerufen wird, 
so kann eine solche Stofsverbindung keinen dauerhaften 
Widerstand leisten. 

Es empfiehlt sich daher, diese letztere thunlichst von 
den: Vorrichtungen zur Verhinderung des Wanderns zu 
befreien. 

5. Vielfach sind die Bestrebungen, die Unzukömmlichkeiten 
der Stolsverbindung ganz zu unterdrücken, oder sie durch 
Verminderung der Anzahl der Stölse zu verringern. Es 
gehören hierher: Die Verwendung langer Schienen, die 
Zusammenschweilsung einzelner Schienen und ganzer 
Strecken. 


Die berichtende Verwaltung stellt im Anschlufs hieran den 
Antrag: 

»Der Ausschuls für technische Angelegenheiten wolle 
beschliefsen, den Bericht der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
zur Kenntnis zu nehmen und. die Vereinsverwaltungen zu 
ersuchen, dieselben mögen, unter Berücksichtigung der zur 
Ausbildung des schwebenden Stolses getroffenen Mals- 
nahmen und unter Befreiung der Stofsverbindung von den 
Vorkehrungen gegen das Wandern, zweckmälsig angeord- 
nete Versuchsstrecken mit festen, sowie mit zusam- 
mengeschweilsten Stölsen in grófserem Umfange ein- 
‚richten und beobachten, und über die gesammelten Er- 
fahrungen im Vergleich mit jenen, welche sich bei unter 
gleichen Anlage- und Verkehrsverhältnissen befindlichen, 
mit schwebenden Stölsen ausgerüsteten Gleisen er- 
geben haben, seinerzeit berichten, — 


Nach der hierauf stattgefundenen Berathung des Gegen- 
standes, an der sich die Vertreter der Oesterreichischen Nord- 
westbahn, der Kénigl. Eisenbahndirektion zu Essen, der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Cassel, der Oesterreichischen Südbalın, 
der Oesterreich-Ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und 


der Württembergischen Staatsbahnen betheiligten, beschliefst die 
Versammlung über Antrag des Bericherstatters, die Angelegen- 
heit einem 11 gliedrigen Unterausschusse zur Vorberathung 
zu überweisen. Mit Rücksicht hierauf verzichtet der Herr 
Berichterstatter auch auf eine Erwiderung und auf eine Ver- 
tretung seiner Darlegungen, indem er sich weitere Ausführungen 
im Unterausschusse vorbehält. 


In den Unterausschuís werden gewählt: 


1. die Konig]. Bayerischen Staatseisenbahnen, 
Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin, 

Königl. Eisenbahndirektion zu Essen, 

Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen, 
Königl. Württembergischen Staats-Eisenbahnen, 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

das K. K. Oesterreichische Eisenbahn-Ministerium, 
Oesterreichische Südbahn, 
Oestereich-Ungarische Staatsbahn-Gesellschaft, 
Königl. Ungarischen Eisenbahnen, 
Niederländischen Staatseisenbahnen. 
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11. die 
Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn wird ersucht, 
den Unterausschufs seiner Zeit berufen zu wollen. 


II. Antrag der Direktion der K, K, priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn auf Anbringung zweitheiliger Dampfheizschläuche an den 
Fahrbetriebsmitteln (vergl. Ziffer IX des Protokolles Nr. 62, 
Dresden, den 10./11. Februar 1898 und Organ 1898, Seite 126,) 


Ueber die bisherige Thätigkeit des in der Sitzung zu 
Dresden, (Februar 1898) eingesetzten Unterausschusses für 
zweitheilige Heizschläuche berichtet in der heutigen Sitzung 
namens der Badischen Staatsbahn Herr Maschineninspektor 
Courtin. Derselbe führt aus, dafs die Versuche bisher noch 
nicht zu Ende geführt werden konnten, da die Lösung der 
Aufgabe der Natur der Sache nach wesentlich an die Vornahme 
von Versuchen gebunden war, zu denen nur der Winter benutzt 
werden konnte, und anderseits auch die Beischaffung des Ver- 
suchsmateriales viel Zeit in Anspruch nahm. 


Zur Zeit als die Frage der zweitheiligen Heizschläuche 
aufgeworfen wurde, war über solche Ausführungen noch wenig 
bekannt. Der Unterausschufs mulste sich darauf beschränken, 
einen Fragebogen festzustellen, welcher im Juli 1898 den sämmt- 
lichen Vereins-Verwaltungen zur Beantwortung zugestellt worden 
ist. Ferner wurde durch Mitglieder des Unterausschusses der 
gleiche Fragebogen einer Reihe von Französischen, Englischen, 
Schweizerischen und Amerikanischen Bahnen übermittelt. 


Aus dem eingegangenen Material konnte festgestellt werden, 
dals von 55 Vereins-Verwaltungen, welche den Fragebogen be- 
antworteten, bei 46 Verwaltungen Versuche mit zweitheiligen 
Heizschläuchen überhaupt noch nicht angestellt worden waren, 
bei dreien war ein Versuch erst seit Kurzem eingeleitet, bei 
einer ein solcher bereits wieder eingestellt worden. Fünf Ver- 
waltungen (Bayern, Königl. Eisenbahndirektion zu Bromberg, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Oesterreichische Nordwestbahn und 
Württemberg) hatten schon Versuche in gröfserem Umfange und 
mit zahlreichen Ausführungsarten gemacht. 

Von nicht dem Vereine angehörenden Bahnen lagen Seitens 
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zweier Französischen und fünf Schweizerischer Verwaltungen 
Antworten vor. 

Die aus diesem reichhaltigen Materiale vom Unteraus- 
schusse getroffene engere Auswahl umfalste die nachfolgenden 
Kuppelungen: 

a) Sewall-Kuppelung (Amerikanischen Ursprunges), 

b) Gold-Kuppelung (Amerikanischen Ursprunges), 

c) Kuppelung von Horward & Taite (Englischen Ser 
d) Kuppelung der Französischen Östbahn, 

e) Kuppelung der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 


Diese sämmtlichen Kuppelungen sowie noch eine weitere 
nachträglich hinzugekommene Kuppelung der Dänischen Staats- 
bahnen sind in der Zeichnungsbeilage Tafel VII dargestellt. 

Zur Erprobung der Einrichtungen wurde beschlossen, dafs 
dieselben in Zügen von mindestens 10 Wagen vorgenommen 
werden und jene Kuppelungen, welche in der vorliegenden Bauart 
noch keine Entwässerungsventile besalsen, solche erhalten sollten. 
Dabei wurden die Kuppelungen unter die Mitglieder des Unter- 
ausschusses so vertheilt, dafs jede Kuppelung bei mindestens zwei 
verschiedenen Verwaltungen zu suchen war. 

Auch wurde beschlossen, dafs die von den einzelnen der 
Mitglieder bis dahin schon vorgenommenen Versuche mit anderen 
Ausführungen zweitheiliger Heizschläuche nebenbei noch bis zur 
Feststellung eines entscheidenden Ergebnisses fortgesetzt werden 
sollten. 

Die Beschaffung der für die Versuche erforderlichen Stücke 
erlitt aber so grofse uuvorhergesehene Verzögerungen, dals das 
Vorhaben des Unterausschusses, bereits den Winter 1898/99 zu 
einem umfassenden Versuch zu verwenden, sich leider nicht ver- 
wirklichen liefs. 

Inzwischen — in einer im Herbst dieses Jahres abgehaltenen 
Sitzung — hat aber der Unterausschuls Gelegenheit gehabt, an 
Hand eines Modelles in Naturgrólse einige weitere für die 
Erledigung seiner Aufgabe wichtige Fragen zu studiren. 

Seine Hauptaufgabe erblickt der Unterausschufs in der 
Ermittelung eines geeigneten Kuppelungskopfes, als des für den 
ungehinderten Uebergang der Betriebsmittel von Bahn zu Bahn 
wichtigsten Bestandtheiles der Heizschlauchverbindung. Die 
Frage, wie der zwischen diesem Kuppelungskopfe und der An- 
schlulsstelle an die Rohrleitung unter den Wagen liegende, rohr- 
förmige Theil der Heizschlauchverbindung auszubilden, ob hier 
cin Gummi- oder gelenkiger Metallschlauch zu verwenden ist, 
sollte nach Meinung des Unterausschusses dem Belieben der 
einzelnen Verwaltungen überlassen bleiben, sofern nicht durch 
die Bauart des endgültig in Vorschlag zu bringenden Kuppelungs- 
kopfes auch eine bestimmte Bauart des anschliefsenden Schlauches 
bedingt sein würde. Dagegen erschien es zur Erfüllung der 
Aufgabe erforderlich, auch über die Art des Anschlusses der 
zweitheiligen Schlauchverbindung am Krümmer der Heizleitung 
des Wagens eine zu einheitlicher Einführung bestimmte zweck- 
mälsige Bauart zu finden, die ein rasches Auswechseln schadhaft 
gewordener Schlauchhäften erlaubt, zu welchem Zwecke der 
Unterausschnis eine feste Verschraubung, ähnlich wie bei den 
I.uftbremsschläuchen angewendet, in Aussicht genommen hat. 

Die Studien an dem vorerwähnten Modelle ergaben ferner 
im Interesse der Erleichterung des Kuppelungsvorganges eine 


möglichst grofse Schlauchlänge und leichte Beweglichkeit der 
Schläuche als wünschenswerth. Beides ist aber durch gegebene 
Verhältnisse nur bis zu einem gewissen Grade erreichbar, da 
die Länge durch Rücksicht auf die Umgrenzungslinie des freien 
Raumes, die Beweglichkeit, wenigstens bei Gummischläuchen 
(und solche nur hat der Unterausschuls als die gegenüber 
metallenen Gelenkschläuchen zweckmälsigeren bisher in Betracht 
gezogen) durch die mit der erforderlichen Widerstandsfähigkeit 
verknüpfte Wanddicke beschränkt ist. 

Eine theilweise Befriedigung dieser beiden Forderungen 
(Länge und Beweglichkeit) könnte darin gefunden werden, dafs 
die Rohrleitung unter den Wagen, deren Abstand von Wagen- 
mitte nach Blatt VIII der Technischen Vereinbarungen jetzt 
bindend 200 bis 270 nm beträgt, wesentlich näher, etwa auf 
120 bis 150 ™ an die Wagenmittellinie gerückt würde, wodurch 
die Schwierigkeit, welche darin liegt, dals auch bei den zwei- 
theiligen Schläuchen nach wie vor mit Kuppelung parallel und 
schräg zur Wageulángsachse zu rechnen sein wird, gleichfalls 
wesentlich an Gewicht verlieren würde. 

Endlich hielt der Unterausschuls die Anbringung von Ab- 
schlufshihnen an den Enden der Heizleitungen bei Einführung 
zweitheiliger Heizschläuche für unerläfslich. Ein geeignetes 
Modell, welches ebenfalls aus der beigefügten Zeichnung ersicht- 
lich und die Eigenschaften eines Abschlu[shahnes am Zugende 
aufweist, wird daher gleichfalls in den Kreis der Versuche 
gezogen. 

Ebenso wird ein der Königl. Bayerischen Staatsbahnen an- 
gebotenes Zwischengelenk, welches die Verwendung von Metall- 
rohren statt Gummischläuchen erlauben würde, von dieser Ver- 
waltung mit Beistimmung des Unterausschusses in den Kreis 
der Versuche einbezogen werden. 

Auch beschäftigte sich der Unterausschufs mit der Frage, 
in welcher Weise ein etwaiger Uebergang vom jetzigen in den 
künftigen Zustand sich gestalten würde, da nicht anzunehmen 
sei, dals der ganze Umbau der Heizschlaucheinrichtungen von 
allen Verwaltungen in einem Sommer werde.vollzogen werden. 

Die diesbezüglich in Aussicht genommenen Einrichtungen 
werden gleichfalls im kommenden Winter 1899/1900 erprobt 
werden. 

Die Ausführungen des Unterausschusses werden von der 
Versammlung mit Interesse zur Kenntnis genommen. Dieselbe 
erklärt sich mit dem Vorgehen des Unterausschusses in allen 
Punkten vollständig einverstanden. 


MI. Antrag der Generaldirektion der Königl, Bayerischen 
Staatseisenbahnen, betreffend die Ausrüstung der Packwagen mit 
Geräthschaften (vergl. Ziffer VI des Protokolles Nr. 64, Berlin, 
den 7./8. Dezember 1898 und Organ 1899 Seite 83). 


Der mit der Vorberathung des nebenbezeichneten Gegen- 
standes eingesetzte Unterausschufs hat — wie in der heutigen 
Sitzung namens desselben Herr Baurath Kittel berichtet — 
sich durch Rundfrage bei den Vereins-Verwaltungen darüber 
unterrichtet, wie sich dieselben zu der aufgeworfenen Frage 
stellen, und welche Geräthschaften bei einzelnen Verwaltungen 
zur Mitführung in den Zügen für nothwendig gehalten werden. 

Aus den eingelangten Erklärungen der Vereins-Verwaltungen 
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ist hervorgegangen, dafs die grofse Mehrzahl der Vereins-Ver- 
waltungen einer vereinsseitigen Regelung der Angelegenheit zu- 
stimme. 

Nach Ansicht des Unterausschusses solle nun diese Ange- 
legenheit nicht allein durch einen, die Technische Vereinbarungen 
($. 160) betreffenden Auslegungsbeschlufs, sondern dadurch be- 
wirkt werden, dafs in den Technischen Vereinbarungen in 
empfehlender Form aufgeführt werde, welche Geräthe mindestens 
in den auf fremde Bahnen übergehenden Pack- 
wagen in einer diesen Bahnen zugänglichen Weise mitzuführen 
sind. 

Hierbei ist der Unterausschufs davon ausgegangen, dafs es 
keine erheblichen Schwierigkeiten bieten wird, eine Anzalıl Aus- 


rüstungsgegenstände den übergehenden Packwagen in der an- |! 


gegebenen Weise dauernd beizugeben, wenn darauf Bedacht 
genommen würde, deren Zahl im Hinblick auf die auf den 
Lokomotiven oder als persönliche Ausrüstung des jeweiligen 
Zugbegleitungspersonales mitgeführten Geräthe thunlichst einzu- 
schränken. Ganz auf die Mitführung von Geräthschaften im 
Packwagen zu verzichten, könne aus dem Grunde nicht empfohlen 
werden, weil einzelne Geräthe, deren Mitführung als persönliche 
Ausrüstung nicht gut möglich ist, sich nicht zur Unterbringung 
auf der Lokomotive eignen und weil es vorkommen kann, dals 
bei Retriebsstörungen die auf der Lokomotive untergebrachten 
Geräthe nicht sogleich zugänglich sind. 

Der Unterausschuls stellt demgemäfs den Antrag, dem 
$. 160 der Technischen Vereinbarungen folgende neue Fassung 
zu geben: 


së, 160. 
Hilfsgerathe. 

Absatz 1 und 2 bleiben ungeändert. 

Absatz 3 (neu). In den Packwagen für den durchgehenden 
Verkehr sollen mindestens mitgeführt werden und zur Benutzung 
zugänglich sein: 

2 Bindestricke, 2 Fackeln, 
1 Schraubenkuppelung mit geschlossenen Bügeln, 
1 Zugleine von mindestens 150 m Länge. 
1 vollständige Schlauchkuppelung für die Dampfheizung 
(während der Heizperiode).« 
Der Ausschuls stimmt diesem Antrage zu. 


Die Berichterstattung an die Vereins-Versammlung über- 
nimmt die Generaldirektion der Königl. Württembergischen 
Staatseisenbahnen. 


IV, Vergleichende Uebersicht der Ergebnisse der Radreifenbruch- 
Statistik in den Berichtsjahren 1887 bis 1896 (vergl. Ziffer II des 
Protokolles Nr. 62, Dresden, den 10,/11. Februar 1898 und 
Organ 1898 Seite 105). 


Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet unter 
Vorlage einer handschriftlichen Ausfertigung der » Vergleichenden 
Zusammenstellung der Ergebnisse der Radreifenbruch-Statistik 
in den Berichtsjahren 1887—1896« Herr Kaiserl. Rath, Ober- 
inspektor Schlu, dafs den Aufstellungen, welche sich der An- 
ordnung des Inhaltes nach in Uebereinstimmung mit den letzt- 
erfolgten Veröffentlichungen (Statistik 1891—1896) befinden, 


nm 


grundsätzlich nur jene Angaben zu Grunde gelegt wurden, 
welche den genannten vereinsseitigen Veröffentlichungen ent- 
nommen werden konnten. Nur in einzelnen Fällen ist, um 
Unklarheiten oder Zweifel zu beseitigen, auf die Seitens der 
eintragenden Verwaltungen eingesendeten Ur-Aufschreibungen 
zurückgegriffen worden. 


Yon den in der Bearbeitung enthaltenen Nachweisungen 
dürften jene als die werthvollsten gelten, welche sich auf den 
Einflufs der Wärme- und Witterungsverhältnisse, den Einfluls 
der Reifenstärke, sowie der Beschaffenheit des Materiales auf 
das Verhalten der Radreifen und Vollräder beziehen, doch wurde 
auch der Bedeutung der übrigen, mit Hilfe der Nachweisungen 
der Radreifenbruch-Statistik zu beobachtenden Bruchursachen 
thunlichst weitgehend Rechnung getragen. 


Durch den Umstand, dafs die Bearbeitung der sämmtlichen 
auf dem Gebiete der Radreifenbruch-Statistik bisher gesammelten 
Erfahrungen in übersichtlicher Weise zusammenfafst. dürfte die- 
selbe dem in der Einleitung zur ersten Bearbeitung der Statistik 
(1887) bezeichneten Endzwecke: »Durch fortgesetzte Be- 
obachtungen und Vergleiche der Ursachen und 
begleitenden Umstände der Radreifenbrüche An- 
haltspunkte zu gewinnen, um die Zahl derselben 
zu verringern und die schädlichen Folgen der- 


selben möglichst zu verhüten«, sowie als zeitgemälser 


Abschlufs zehnjähriger, nach einheitlichem Verfahren angestellter 
Beobachtungen dienen können. 


Die vorliegende Arbeit: »Die vergleichende Zusammen- 
stellung der Ergebnisse der Radreifenbruch-Statistik in den Be- 
richtsjahren 1887 — 1896 « wird hierauf vom Ausschusse genehmigt 
und an die geschäftsführende Verwaltung das Ersuchen gerichtet, 
die Drucklegung und Vertheilung des Werkes an die Vereins- 
Verwaltungen bewirken zu wollen, zu welchem Zwecke das be- 
treffende Manuskript dem unterzeichneten Schriftführer einge- 
händigt wird. 


Y. Antrag der Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover, be- 
treffend die Abänderung und Ergänzung derjenigen Bestimmungen 
der Technischen Vereinbarungen, welche sich auf die für Loko- 
motiven verschiedener Bauart zulässige Fahrgeschwindigkeit be- 
ziehen (vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 
16. August 1899 Nr. 3196 und Organ 1899 Seite 115 u. 135). 


Die Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover hat darauf 
hingewiesen, dafs die derzeitigen Vorschriften der $$. 89, 108 
und 168 der Technischen Vereinbarungen keinen Anhalt geben 
für die Wahl eines der beabsichtigen Fahrgeschwindigkeit ent- 
sprechenden Radstandes der Lokomotiven, keine Gewähr bieten 
gegen die schädliche Wirkung der überschüssigen Fliehkräfte der 
Gegengewichte in den Triebrädern und keinen Anhalt für die 
bei verschiedener Bauart der Lokomotiven zulässigen Geschwin- 
digkeiten in den Krümmungen, und hat hiervon ausgehend an 
die geschäftsführende Verwaltung des Vereines den Antrag gestellt 


1. im $. 89 zum Ausdruck zu bringen, dafs der Radstand 
im Verhältnis zur Länge der Lokomotive um so grölser 
zu bemessen sei, je gröfser die beabsichtigte Fahrge- 
schwindigkeit ist, 
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2. im $. 108 den Durchmesser der Triebräder beziehungs- 
weise die zulässige Umdrehungszahl derselben von der 
Bauart des Triebwerkes (Anzahl und Lage der Dampf- 
cylinder) sowie davon abhängig zu machen, dals die über- 
schüssige Fliehkraft der Gegengewichte ein gewisses Mafs 
nicht überschreitet, 


3. hinter $. 108 eine Regel für die der sonstigen Bauart 
der Lokomotiven entsprechende Bemessung der Gegen- 
gewichte in den Triebrädern zu geben, 


4. die zulässige Fahrgeschwindigkeit der Lokomotiven davon 
abhängig zu machen, dafs die Veränderung der Belastungen 
der Triebräder durch die überschüssigen Fliehkräfte der 
Gegengewichte bestimmte Grenzen nicht überschreitet. 


Die über den Gegenstand berichtende Direktion der Königl. 
Ungarischen Staatsbahnen führt aus, dafs der Antrag der Kónigl. 
Eisenbahndirektion zu Hannover keine bestimmt formulirten 
Vorschläge enthält, dals vielmehr hinsichtlich der Begründung 
des Antrages und hinsichtlich der etwaigen Fassung der in die 
einzelnen oben bezogenen §§. der Technischen Vereinbarungen 
aufzunehmenden neuen Bestimmungen auf die im Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens 1899, Seite 115, 135 er- 
schienene Abhandlung des Regierungs- und Bauraths v. Borries 
»Ucber die Eigenbewegungen und die zulässige Geschwindigkeit 
der Lokomotiven« hingewiesen wird. 
Abhandlung die bei der aufgeworfenen Frage zu berücksich- 
tigenden Momente erschöpfend behandelt erscheinen, so dürften 
nach Ansicht der berichterstattenden Verwaltung doch die Er- 
gebnisse durch eine mehrseitige Behandlung der Sache an 
Genauigkeit nur gewinnen und schlägt dieselbe daher vor, den 
Antrag der Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover zum weiteren 
Vorstudium einem Unterausschusse zuzuweisen. 


Nachdem jedoch das K. K. Oesterreichische Eisenbahn- 
Ministerium schon früher (vergl. Protokoll Nr. 64, Ziffer VIII 
und Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 18. Januar 
1899, Nr. 266) den Antrag stellte, dals in den Technischen 
Vereinbarungen Vorschriften über die empfehlenswerthen Grölsen 
des Radstandes und der Achsbelastungen bei Lokomotiven mit 
Rücksicht auf die Bahnkrümmungen und die Fahrgeschwindig- 
keiten festgestellt werden sollen und sich der Antrag der König]. 
Fisenbahndirektion zu Hannover mit letztgenanntem Antrage 
nach Ansicht der berichterstattenden Verwaltung in mancher 
Beziehung deckt, so empfiehlt letztere, die hier zur Berathung 
stehende Angelegenheit dem schon bestehenden Unterausschusse 
für die Ueberprüfung der die Tragfähigkeit der Schienen und 
den zulässigen Raddruck betreffenden Bestimmungen zur weiteren 
Vorberathung zu überweisen, 3 


Da aber in diesem Unterausschusse die antragstellende Ver- 
waltung zu Hannover nicht vertreten ist, empfehle es sich, den 
Unterausschuls durch Zuwahl der Königl. Eisenbahndirektion zu 
Hannover und noch einer anderen Verwaltung auf 11 Mitglieder 
zu verstärken. 


Zu dem Gegenstande nimmt zunächst der Herr Vertreter 
der Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover das Wort, um den 
von seiner Verwaltung eingebrachten Antrag noch dahin zu er- 
weitern, dafs sich der Technische Ausschufs auch mit der Fest- 


Wenn auch in besagter. 


setzung von Bestimmungen befassen möchte, welche sich auf die 
Beschaffenheit der Drehgestelle der Lokomotiven und auf die 
Beschaffenheit der beweglichen Lokomotiv-Achsen beziehen. 

Die Versammlung geht auf diese Frage heute nicht weiter 
ein, sie überweist den Antrag der Königl. Eisenbahndirektion 
zu Hannover vielmehr nach dem Vorschlage der berichterstat- ` 
tenden Verwaltung dem in der Sitzung zu Köln (Februar 1896) 
eingesetzten Unterausschusse, der durch die Zuwahl der -Kónigl, 
Eisenbahndirektion zu Hannover und der Oesterreichischen Süd- 
bahn auf 11 Verwaltungen verstärkt wird, zur Vorberathung 
und demnächstigen Berichterstattung. 


VI. Antrag der Generaldirektion der K. K. priv, Südbahn- 
Gesellschaft auf Hebung des technischen Fachblattes des. Vereines 
(vergl. Ziffer VI des Protokolles Nr. 65, Wien, den 7./8. Juni 
1899, Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 26. Sep- 
tember 1899, Nr. 3713 und Organ 1899, Seite 194). 


Die geschäftsführende Verwaltung des Vereines hat in einem 
an die Mitglieder des Technischen Ausschusses gerichteten Rund- 
schreiben vom 26. September 1899 Nr. 3713 in Folge der 
Verhandlungen des Ausschusses in Wien am 7./8. Juni 1899 
zu Ziffer VI der Tagesordnung die Frage angeregt, ob es nicht 
angezeigt erscheinen möchte, das eventuell neu zu schaffende 
technische Vereinsorgan mit der Zeitung des Vereines Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, in welcher der Verein bereits eın 
eigenes Organ besitzt und welches er, namentlich seit neuerer 
Zeit, unter Aufwendung nicht unbedeutender Mittel zu einem 
angesehenen, der Bedeutung des grolsen Vereines würdigen Fach- 
blatte auszugestalten bemüht ist, zu vereinigen. 


Namens des »Unterausschusses für die Hebung des tech- 
nischen Vereins-Organes« berichtet über den gegenwärtigen 
Stand der Angelegenheit in der heutigen Sitzung llerr 
Oberbaurath Prenninger wie folgt: 


Der genannte Unterausschuls habe in seiner am 19. Sep- 
tember 1899 in Dresden stattgefundenen Sitzung die fragliche 
Angelegenheit einer eingehenden Verhandlung unterzogen. Der 
stoffliche Inhalt des technischen Fachblattes solle nach dem 
Beschlusse des Unterausschusses aufser dem bisher Gebotenen 
in Hinkunft auch noch Mittheilungen enthalten, welche aus 
bisher nur wenig oder gar nicht benutzten Quellen zu schöpfen 
seien und, vorbehaltlich einer noch weiteren Sichtung der Ma- 
terien, insbesondere umfassen: | 


1. Grólsere Arbeiten des Ausschusses für technische Ange- 
legenheiten, welche in den letzten Jahren mehrfach im 
Wege der geschäftsführenden Verwaltung als besondere 
»Denkschriften« veröffentlicht wurden. 


2. Auszüge aus den Sitzungs-Protokollen der Technischen 
Ausschüsse. 


3. Referate über bemerkenswerthe Verhandlungen technischer 
Vereine (Verein für Eisenbahnkunde in Berlin, Oesterrei- 
chischer Ingenieur- und Architekten-Verein in Wien, 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin, Sächsi- 
scher Ingenieur-Verein in Dresden, Ingenieur- und Archi- 
tekten-Verein in Hannover), für welche bestimmte Refe- 
renten zu bestellen wären. 
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A. Berichte über fremdsprachige Original-Aufsätze eisenbabn- 

technischen Inhaltes; Berichte über die Verhandlungen 
‘ deg internationalen Eisenbahn-Kongresses. 

5. Wissenschaftliche, auf das Eisenbahnwesen bezughabende 
Arbeiten von Bautechnikern, Maschinentechnikern, Pro- 
fessoren der technischen Hochschulen. 

6. Statistische Mittheilungen eisenbahntechnischen Inhaltes. 

7. Mittheilungen, das Materialwesen betreffend (Preise u. s. w.). 

8. Wichtige, das Eisenbahnwesen betreffende Patentangelegen- 
heiten, 

9. Tageschronik (in Notizen), kleine technische Mitheilungen. 

10. Personalien, 

11. Literaturblatt. 

12. Bücherschau u. s. w. 


Die einzelnen Hefte sollen in Halbmonatsheften erscheinen, 
um in den Veröffentlichungen mit der fortschreitenden Ent- 
wickelung der Eisenbahntechnik einigermalsen Schritt halten zu 
können. 

Mit Rücksicht auf die vergrölserte Anzahl der Hefte — 
24 Hefte im Jahr — sowie die bedeutende Zunahme der zu 
behandelnden Materien soll der Umfang des Jahrganges (unter 
Beibehaltung des bisherigen Formates) etwa 

100 Druckbogen Text, 

40 Doppeltafeln Zeichnungen, 
50 einfache Tafeln Zeichnungen und 

240 Abbildungen im Texte enthalten, wobei eine Auflage 
des technischen Vereins-Organes von mindestens 2000 Eremplaren, 
und eine gesicherte Abnahme von 1500 bis 1700 Exemplaren 
durch die Vereinsverwaltungen anzustreben sein wird. 

Was nun das Ergebnis der Berathungen anbelangt, welche 
der Unterausschufs in der Sitzung am 24. d M. in Frank- 
furt a. M. in Betreff des eingangs genannten Rundschreibens 
der geschäftsführenden Verwaltung des Vereines gepflogen hat, 
so sei darüber Folgendes mitzutheilen: 

Die von der geschäftsführenden Verwaltung angeregte Ver- 
einigung des neu zu schaffenden technischen Vereinsorganes 
mit der bestehenden Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen stützte sich vornehmlich auf den Umstand, dals 
bei der in jüngster Zeit vorgenommenen durchgreifenden Um- 
gestaltung der Vereinszeitung der Druck, Verlag und der Vertrieb 
derselben in die Hände einer angeselienen Verlagsbuchhandlung 
gelegt worden ist. Diese Vereinigung könnte bei einem sonst 
günstigen finanziellen Ergebnisse, die Herstellungskosten, den 
Verlag und Betrieb des technischen Vereinsorganes und die 
genannte Verlagsbuchhandlung betreffend, wohl nur unter weiter 
uneingeschränkter Aufrechterhaltung der im Geschäftskreise des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten befindlichen Fürsorge 
für die Angelegenheiten des technischen Vereins-Organes (vergl. 
Vereins - Versammlungsbeschluls zu Graz, 1. August 1894, 
Punkt XVII der Tagesordnung) und die durch diesen Ausschuls 
zu vollziehende Bestellung eines eigenen Schriftleiters für das 
technische Vereins-Organ zur Durchführung gelangen. 

Es wird sich daher bei den weiteren Berathungen der Frage 
über die Vereinigung des technischen Vereinsorganes mit der 
Vereinszeitnng darum handeln, für die Durchführung derselben 
eine Form zu finden, welche bei voller Wahrung der Interessen 


des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen dem Ausschusse 
für technische Angelegenheiten das Verfügungsrecht auf alle die 
Herausgabe des technischen Vereins-Organes bezugehmenden 
Angelegenheiten gewährleistet. Um diese Form zu finden, 
erscheint dem Unterausschusse die Mitwirkung der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereines bei den weiteren Berathungen 
des Unterausschusses erwünscht, derselbe erlaubt sich daher, das 
dahin gehende Anerbieten der geschäftsführenden Verwaltung 
dem Ausschusse für technische Angelegenheiten zur Annahme 
zu empfehlen. 

Nachdem im Anschlusse an diesen Bericht die Vertreter 
der Königl. Eisenbahn-Direktionen Berlin und Hannover das 
Wort ergriffen haben, wird auf den Gegenstand heute nicht 
weiter eingegangen. Der Bericht des Unterausschusses wird 
zur Kenntnis genommen und an die geschäftsführende Ver- 
waltung in Folge ihres Anerbietens die Bitte gerichtet, an der 
weiteren Berathung der Angelegenheit mitwirken zu wollen, 
zu welchem Zwecke der Vorsitzende des Unterausschusses ersucht 
wird, der geschäftsfährenden Verwaltung Ort und Zeit der 
Sitzungen des Unterausschusses direct mittheilen zu wollen. 


VII. Ersatzwahl in den Unterausschufs für das technische 
Fachblatt des Vereines zu Folge Austrittes des Herrn Geheimen 
Oberbaurathes Wolff (vergl. Ziffer V- des Protokolles Nr. 59, 
Budapest, den 16./17. Juni 1896, Ziffer VI des Protokolles Nr. 65, 
Wien, den 7./8. Juni 1899, Organ 1896, Seite 181 und Organ 
1899, Seite 194). 

Es gelangt ein an die vorsitzende Verwaltung des Tech- 
nischen Ausschusses gerichtetes Schreiben des Herrn Geheimen 
Oberbaurathes Wolff zur Verlesung, wonach derselbe mittheilt, 
dafs er am 1. Oktober 1899 in den Ruhestand getreten sei 
und demzufolge aus dem Unterausschusse für die Schriftleitung 
der Abtheilung »Technische Angelegenheiten des Vereines 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« im »Organ u. S. W.« aus- 
scheide. 

In Ansehung der Verdienste, welche sich der Herr Ge- 
heime Oberbaurath Wolff durch sein langjähriges Wirken ım 
Technischen Ausschusse erworben hat, wird unter lebhafter Zu- 
stimmung der Versammlung der Wunsch ausgesprochen, dafs es 
dem Genannten noch lange vergónnt sein möge, die Tage der 
Ruhe bei bester Gesundheit zu verleben. 

Es wird hierauf in die Ersatzwahl eingetreten und an Stelle 
des Geheimen Oberbaurathes Wolff in den Unterausschuís für 
die Schriftleitung der Abtheilung »Technische Angelegenheiten 
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« im »Organ für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens« und in den Unterausschufs 
für die Hebung des technischen Fachblattes des Vereines, dem 
der Genannte ebenfalls als Mitglied angehörte, Herr Baurath 
Kittel (Königl. Württembergische. Staatsbahn) gewählt. 


VIL. Gedächtnisfeier des 50 jährigen Bestehens der Techniker- 
Versammlungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
(vergl. Ziffer IX des Protokolles Nr. 65, Wien, den 7./8. Juni 1899 
und Organ 1899 Seite 196). 

Seitens der vorsitzenden Verwaltnng wird darüber Mit- 
theilung gemacht, in welcher Weise die Gedächtnisfeier des 
40 jährigen Bestehens der Techniker-Versammlungen stattgefunden 


48 


ton 


hat, in welcher Weise damals die Vorbereitungen getroffen wurden, 
welche Personen zur Festfeier eingeladen worden waren usw. 


Die Versammlung ist darin einig, dafs in ähnlicher Weise 
auch die Gedächtnisfeier des 50 jährigen Bestehens der Techniker- 
Versammlungen abzuhalten und dafs auch für diese Festfeier 
eine Denkschrift auszuarbeiten sei. 


us wird beschlossen, die bezüglichen Vorberathungen (Ver- 
fassung der Denkschrift, Feststellung des Programmes usw.) in 
die Hand eines aus 3 Verwaltungen bestehenden Unterausschusses 
zu legen, in welchen 


die Direktion der Königl. Ungarischen Staatsbahnen, 

die Königl. Bisenbahndirektion zu Berlin und 

die Direktion der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
gewählt werden, 


Auch an die geschäftsführende Verwaltung des Vereines 
wird die Bitte gerichtet, an den Berathungen dieses Unteraus- 
schusses, der durch die Ungarische Staatsbahn. berufen 
werden soll, theilnehmen zu wollen. 


IX. Bestimmung über Ort und Zeit der nächsten Ausschufs- 
Sitzung. 

Die nächste Ausschufssitzung soll 

am 7. März 1900 (Vormittags 10 Uhr) in Lüheck 
stattfinden. 

Nachdem noch der Vorsitzende im Namen der Versammlung 
der Königl. Eisenbahndirektion zu Frankfurt a. M., insbesondere 
dem Herrn Eisenbahn-Direktionspräsidenten Thomé, den Dank 
für die dem Ausschusse erwiesene Fürsorge ausgesprochen, wird 
die Sitzung geschlossen. 


nn A a nn de re rn ee nn rr, 


Vereins-Angelegenheiten. 


A nn HY ne en me 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Preisausschreiben, 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenicure erläfst für das 
Jahr 1900 ein Preisausschreiben, die Beuthaufgabe, das den 
Entwurf zu einem Endbahnhofe einer elektrisch 
zu betreibenden Fernbahn zum Gegenstande hat. Die 
Züge sollen mit 200 km/St. Geschwindigkeit in schneller Zug- 
folge verkehren und aus zwei sechsachsigen Fahrzeugen, einem 
Jriebwagen und cinem Anhängewagen, bestechen, insgesammt 
mindestens 150 Sitzplätze enthaltend. Zur Vermeidung hoher 
Grunderwerbskosten dic Bahn innerhalb der Stadt als 
eiserne Hochbahn und theilweise über die Häuser hinweg ge- 
führt werden, Die Bahnsteige des Eindbahnhofes sind in etwa 
25 m [Höhe über der Fahrbahn der angrenzenden Stralsen an- 
zuordnen, Zur Zu- und Abführung der Reisenden und des 
Gepiickes sind Prelswasser-Hebewerke anzuordnen. Der gesammte 
Ilöhenunterschied zwischen den Schienenoberkanten des Bahn- 
hofes und der Einführungstelle der Bahn in die Stadt beträgt 
60", Dieser Hóhen-Unterschicd soll nutzbar gemacht werden, 
einmal um die Züge schnell in Gang zu bringen, dann um 
deren Anhalten mit thunlichster Vermeidung von Arbeitsverlust 
und Abnutzung der Schienen und Radreifen zu bewirken. 

Aufser einer Anzahl von Bauzeichnungen, sowie einem Er- 
Jäuterungsberichte ist anzufertigen : eine überschlägige Ermitte- 
lung und zeichnerische Darstellung des Zusammonhanges zwischen 
Zeit und Geschwindigkeit, sowie zwischen Geschwindigkeit und 
Wer unter Voraussetzung geringsten Zeitaufwandes beim An- 
fahren und beim Anhalten. 

Die vorstehende Aufgabe verdient besondere Beachtung, 
weil sie sich auf eine Forderung bezieht, deren Erfüllung dem 
neuen Jahrhundert vielleicht vorbehalten ist. Die Erbauung 
von Bisenbahnen mit 200 km/St. Geschwindigkeit ist über die 
lrörterung in Zeitschriften und Druckheften noch nicht hinaus- 


soll 


gekommen. Durch die gewählte Aufgabe will der Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure anregend wirken, ohne selbst 
zu der Frage Stellung zu nehmen, in der Annahme, dafs jeder 
Beitrag, der die Lösung fördert, von allgemeinem Werthe ist, 
Die ‚Arbeiten sind bis zum 6. October 1900, Mittags 
12 Uhr, an den Vorstand des Vereines Deutscher Maschinen. 
Ingenieure zu Händen des Herrn Geheimen Kommissionsrathes 
F, C, Glaser, Berlin S.W., Lindenstrafse 80, einzusenden, 
der zu weiteren Mittheilungen über den Wortlaut, die näheren 
Bedingungen u, s. w. des Preisausschreibens gern bereit ist. 
Für preiswürdige Lösungen werden nach Ermessen dos 
Preisrichter-Ausschusscs goldene Beuth-Medaillen, für die beste 
von ihnen aulserdem der Veitmeyer-Preis von 1200 Mark 
verliehen. Ist der Bewerber ein Regierungs-Bauführer, so kann 
dessen Arbeit dem Königlich Preufsischen Minister der öffent- 
lichen Arbeiten, dem Königlich Sächsischen Finanz-Ministerium 
oder dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium der Finanzen 
seitens des Vereines zur Annahme als häusliche Probearbeit für 
die zweite Staatsprüfung im Maschinenbaufache empfohlen werden. 


Der Preisrichter-Ausschuls besteht zur Zeit aus folgenden 

Herren : 

Callam, Eisenbahn-Direktor a. D., 

Domschke, Regierungs- und Baurath, 

D Hoppe, Fabrikbesitzer, in Firma C. Hoppe, 

G. Mehlis, Ingenieur, 

M. Meyer, Eisenbahn-Bauinspektor, 

E. Müllendorf, Dr. phil., Ingenieur, 

Müller, Geheimer Oberbaurath, | 

Stambke, Geheimer Oberbaurath z. D., 

F. Vogel, Professor Dr., 

Wichert, Geheimer Oberbaurath, 

Wittfeld, Eisenbahn-Bauinspektor. 


ro yn. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Oberbatu. 


Schwerer Sirafsenbahn-Oberbau in Marseille. 
(Revue Technique 1899, Bd. XX, 8. 361, mit Abbildungen und 
Zeichnungen), 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8, Taf. VIII. 

Beim Uebergange zum elektrischen Betriebe auf den 
Stralsenbahnen in Marseille erwies sich eine beträchtliche Ver- 
stärkung des Oberbaues als nothwendig. Auf längeren, leichter 
belasteten Theilen des Netzes ist diese durch Vergielsung der 
Stölse nach Falk*) erzielt, für die schwerer belasteten Linien 
im Innern der Stadt erwies sich jedoch die Einführung eines 
stärkern Oberbaues nöthig. Die eingeführte Rillenschine ist 
in Abb, 6 Taf. VIII dargestellt, sie wird in Längen von 12™ 
verwendet und wiegt 50,825 kg/m, Der Fuls ist verhältnismäfsig 
breit, der Fahrkopf ist 4m überhöht, um eine lange Benutzung 
zu ermöglichen, In Bögen von weniger als 20 ™ Halbmesser 
wird die Fahrrille auf 35 mm erbreitert. Die in Abb. 6, 
Taf. VIII dargestellte Laschung besteht aus zwei hohen Winkel- 
laschen, deren Bolzonköpfe einseitige, das Drehen verhindernde 
Ansätze haben. Zwischen Laschen und Steg liegt ganz geschützt 
die elektrische Brücke, Diese besteht aus einem Geflechte 
von Kupferdrähten, das hohe Beweglichkeit besitzt (Abb. 8, 
Taf, VIII) und an jedem Ende in einen Stahlkopf gelöthet ist, 
Der Stahlkopf setzt sich mit Röhrenform in ein Stegloch der 
Schiene und wird dann durch einen in die mittlere Höhlung 
getriebenen Stahldorn so geweitet, dafs er überall fest an der 
Lochwandung liegt, der Rand auf der anderen Seite des Steges 
wird gegen Herausfallen umgenietet; zwei solche elektrische 
Britcken liegen versetzt zu beiden Seiten des Steges. Ein 
besonderer Vortheil dieser Brücken wird in ihrer Kürze erkannt. 

Die 12" lange Schiene liegt auf acht eisernen Quer- 
schwellen und die Spur wird durch 16 hochkant stehende Flach- 
eisen 90 >< 12 mm gehalten, die mit umgebogenen Enden und 
Winkelabschnitten mittels zweier Bolzen mit dem Schienenstege 
und einem aulsen an dieser Stelle eingelegten Laschenabschnitte 
verbunden sind. Die Spur wird durch 2 mm starke Einlage- 
bleche zwischen Schionensteg und Querband geregelt. 


Die Gewichte des Oberbaues sind: 


2><12™ Schiene aus Stahl zu 50,825 kg/m . 1219,80 kg 


2 Paar Laschen aus Stahl das Paar 33,76 kg . 67,52 « 
8 Querschwellen aus Eisen je 14,6 kg 116,80 « 


16 Spurstangen mit Winkelabschnitten aus Stahl 
JO: Bul. oe ee, AA ee. BD 
16 Spurplättchen aus Eisen je 0,19kg . . . 


« 


3,04 « 
12 Laschenbolzen aus Eisen je 0,833 kg 10,00 « 
32 Schwellenbolzeu aus Eisen je 0,56 kg 17,92 « 


1486,60 kg 
oder rund 123,9 kg/m. 


Der Schienenstabl soll 0,56 °/, Kohle und 0,82°/, Mangan 
enthalten; bei Biegeproben mit 1™ Stützlänge ergaben sich 


*) Organ 1898, S. 146; Revue Technique 1899, 10. Januar. 
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unter 18 t Druck 3,6 "m ausschliefslich elastischer Durchbiegung, 
50t erzeugten 29,4 "Mm gesammte und 3,6 "m bleibende Biegung, 
Bruch erfolgte bei 70t. 

Ein Schlag mit 500 kg gab bei 1,1 ™™ Stützweite bei 4” 
Fall 13,8™™, bei 6™ Fall 33,6 "" Biegung. Bei Zugproben 
ergab sich die Elasticitätsgrenze mit 44,1 kg/qmm, der Bruch 
bei 73 kg/qmm und die Verlängerung mit 14,45 °/, für den 
Schienensteg. Die Laschen waren weicher und gaben etwa 
36,5 kg/qmm Elasticitátsgrenze, 59 kg/jqmm Festigkeit und 
18,5 °/, Dehnung. 

Die Verlegung erfolgt olıne Weiteres in Sand. Bei schlechtem 
Untergrunde werden 9 bis 11 ILolzquerschwellen von 2,3" 
Länge für eine Schienenlänge verwendet. Das sehr starke 
Pflaster in Marseille macht jedoch das Einsetzen von Gem hohen 
Gufsstützen zwischen Schienen und Schwellen nöthig, und deshalb 
hat man trotz der Verwendung von (Juerschwellen die Spur- 
stangen beibehalten. Nur in Steinschlagbahnen ruhen die 
Schienen unmittelbar auf den Schwellen, die Spurbänder fehlen 
dann. 

Zum Krümmen der Schienen für scharfe Krümmungen wird 
eine Rollenpresse von Comte, Marseille, verwendet, welche sich 
durch lothrechte Stellung der Druckrollen auszeichnet. Hier- 
durch wird das Biegen langer Schienen für scharfe Krimmungen 
wesentlich erleichtert. Schwierigkeiten entstehen aus dem Ab- 
schneiden der Schienen da die schr harte Walzhaut den Angriff 
der Sägen erschwert. 

Die Gleise bilden die Rückleitung für die Stromführung 
mittels Oberdrahtes. Die Stölse sind in der oben angegebenen 
Weise überbrückt, aulserdem sind dic Stränge, bei mehrgleisigen 
Strecken die aller Gleise, 60% Theilung durch Seilver- 
bindungen von Felten & Guilleaume von 2" Länge in 
leitende Verbindung gebracht, so dals die Beschädigung einer 
Stolsüberbrückung keine Leitungsstórung bedingt. 


in 


Vorkehrung zur Verlegung von Oberbau. 
(Revue industrielle 1899, Mai, S. 175. Mit Abbildungen ) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15, Tafel VIII. 
phosphorsauern bei 
Gafsa in Tunis hat eine Gesellschaft die Genehmigung der Er- 
bauung einer Bahn von Meterspur vom Hafen Sfax bis Gafsa 
von 250 km Länge erhalten, welche zugleich dem Verkehre 
von Reisenden und Gütern dienen soll. Der Bau ist insgesammt 
dem Unternehmer Wiriot übertragen, welcher dabei eine von 
ihm erfundene Vorrichtung zum Verlegen des Oberbaues ver- 

wendet hat (Abb. 13 bis 15, Tafel VID. 

Auf einen dreiachsigen Bühnenwagen ohne Borde sind an 
den Enden zwei steife Rahmen aus Walzeisen errichtet, 
denen etwa 3,85 ™ über S. O. in 50 cm Lichtabstand zwei [Eisen 
als Träger einer Laufkatze hängen, An cinem Ende stolsen 
diese an eine die Wiude der Katze enthaltende Bude, am an- 
dern krageu sie durch Spannstangen getragen, 6,35 ™ vor dem 


Zur Ausbeutung der Lager Kalkes 


in 
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Endgertiste vor, und sind mit 1: 38,3 nach letzterm, Ende hin 
geneigt. Vorn sind beide [Eisen zu einem Rahmen steif ge- 
schlossen. Die Winde B kann mittels verstellbaren Eingriffes 
erstens eine endlose Kette bewegen, in die die vierräderige 
Katze D eingeschaltet ist; diese wird durch Bewegen der Kette 
hin und her gefahren, ohne dafs die am Federrahmen E und 
am Drahtseile hängende Last mehr gehoben oder gesenkt würde, 
als der Neigung der Bahn entspricht. Der an den Enden mit 
zwei Traghaken versehene Rahmen E kann in jeder Katzen- 
stellung mittels des zweiten Windeneingriffes gehoben und ge- 
senkt werden. 

Unter dem Wagengestelle ist eine zweite Winde befestigt, 
deren Seil nach der vordern Umlenkrolle F und von hier rück- 
wärts über den ganzen dem Verlegewagen folgenden Zug läuft. 
Bei G ist ein Gegengewicht für die Verkragung angebracht. 
Auf der Bühne befinden sich vier Querwalzen. 

Schienen, Post’sche Querschwellen und Kleineisenzeug wur- 
den in Sfax auf dem der Gesellschaft gehörenden Kai gelagert. 
Entlang dem Stapelplatze liefen zwei Metergleise, das nächste 
für einen Dampfkrahn von 1,5, Tragkraft mit vn Ausladung, 
das entferntere für den Arbeitszug. 40 Mann bauten das Gleis 
in Schienenlängen von 10 '" anf dem Lager zusammen und zwar 
in Haufen von je 10 Lagen übereinander. Der mit vier Haken 
ausgestattete Krahn falste je ein solches Gleisstück und verlud 
es auf den Arbeitszug, wobei immer die unterste von 10 Lagen 
einer Wagenladung mit den Schienen nach unten auf die Quer- 
rollen des Wagens verlegt und der Stapel dann mit Ketten auf 
dem Wagen verschnürt wurde. 

Zunächst wurden die so beladenen Züge nun von einer 
Lokomotive hinter den Verlegewagen auf der Strecke gescho- 
ben; als aber 15 km verlegt waren, mulste die Lokomotive zur 
Erzielung gröfserer Geschwindigkeit ziehen, sodals die Anlage 
eines 150™ langen Scitengleises an der Verlegestelle nöthig 
wurde, durch welches die Lokomotive zurückfuhr, um den Zug 
hinter den Verlegewagen zu schieben; solche Gleise sind auch 
für die Begegnung der Arbeitszüge alle 15 bis 20 km angelegt. 

Das Seil der untern Winde des Verlegewagens wurde nun 
von der Rolle F aus unter den Stapeln hin nach dem Hinter- 
ende des heranzuholenden Stapels geführt, und hier mit zwei 
Haken mit den Schienenenden des verkehrt liegenden untern 
Gleisstückes verbunden. An den Vorderenden des untersten 
Schienenpaares eines Wagens sind mittels der Laschenbolzen 
Keilschnäbel befestigt, die stolsfreies Auflaufen auf die Quer- 
rollen der Wagen ergeben. In scharfen Krümmungen würde 
der Leitzug schief zur beabsichtigten Längsbewegung stehen, 
deshalb geht ein Mann mit einem Brecheisen vor dem beweg- 


ten Stapel her, der das Seil unter Einsetzen des Brecheisand 
in die Wagenbühne soweit ablenkt, dafs die beabsichtigte Be- 
wegung über den gekrümmten Zug zu Stande kommt. Ist der 
grölste Theil des Zuges von vorn her so entladen, so würde 
das Heranholen der letzten Stapel mittels der Winde zu lange 
dauern, man verfährt dann folgendermalsen. Der zuletzt nach 
vorn geholte Stapel ruht auf dem Verlegewagen und dem ersten 
Wagen des Zuges, Man hakt die Haken des Windenseiles hinter 
die Schienen des letzten Stapels und stellt die Winde fest, nun 
entkuppelt man den Zug hinter dem ersten Wagen und lälst 
ihn von der Lokomotive langsam zurückziehen, dann+rollen die 
Wagen unter den am Seile hängenden, noch vorhandenen Stapeln 
hin bis der vorderste von diesen auf dem zweiten Wagen des 
Zuges rubt. Schickt man nun den Zug wieder vor und windet 
das Seil ein, so liegen dann die letzten Stapel wieder dicht 
hinter dem Verlegewagen und brauchen nur kurze Wege mit 
der Winde vorgezogen zu werden. 


Das Verlegen des auf den Verlegewagen vorgezogenen 
Stapels ergiebt sich aus der Beschreibung des Wagens selbst, 
die Ausladung ist so grofs, dals eine mitten gefafste und ganz 
nach vorn gerollte Schienenlänge völlig frei auf die Bahn nieder- 
gelassen werden kann; dabei steht die Vorderachse des Ver- 
legewagens 1™ hinter dem Ende des zuletzt verlegten Stückes, 
Beim Verlegen wird das Stück so lange in der Katze gehalten, 
bis hinten die Schienenenden zwischen die Laschen gesteckt 
sind, und vorn die genaue Ausrichtung in die Bahnlinie er- 
folgt ist. Hinten wird ein Laschenbolzen eingezogen, die vor- 
dersten Schwellen werden mit Boden oder Bettung so hoch ge- 
legt, dafs der Verlegewagen sie in die richtige Lage drückt, 
auch die übrigen Schwellen werden vorläufig unterstopft und 
die neuen Laschen vorn mit einem Bolzen angebracht, worauf 
der Zug um eine Schienenlänge vorrückt. 


Um die unterste Lage eines Stapels wieder umzukehren, 
falst man sie mittels des Kralınes blos an einer Schiene, beim 
Niederlegen wird sie dann von den Arbeitern herumgezogen ; 
um sie dann in die Laschen zu bringen und auszurichten, wird 
sie nochmals mit den mittelsten Querschwellen in den Krahn 
gehängt. 

28 Leute legen so eine Schienenlänge in 3 Minuten, bei 
regelmälsiger Zufuhr werden am Tage 1,5 km verlegt. An 
Arbeitern wurde erheblich gespart, was in der wüsten Gegend 
besonders wichtig war, dafür muíste freilich die Lokomotive des 
Verlegezuges dauernd bei diesem bleiben. Die Einfügung kurzer 
Bogenschienen wurde gleich beim Beladen des Zuges richtig 
berücksichtigt. 


, Bahnhofs-Hinrichtungen. 


Die Weichen der Strafsenbahuen in Marseille. 


(Revue Technique 1899, August, S. 363, mit Zeichnungen und 
Abbildungen). 


Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12, Taf. VIII. 
Die Weichen zu dem auf S. 49 beschriebenen Oberbau 
haben die nachstehend beschriebene Anordnung. 


Die Weichen mit geraden Zungen. Die Rechts-, 
Links- und symmetrischen Weichen unterscheiden sich nur durch 
die Gestalt der 2,5 ™ langen Zungen. In den Zungenvorrich- 
tungen werden zwei Schienen nach Weghobelung des Randes 
und Bodens der Spurrinnen unter Einlegung von Gulsfuttern, 
davon eines unter dem Zungendrehpunkte zusammsngebolzt, auf 
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denen auch die Zungen laufen, aulserdem liegt eine 10™™ dicke 
Stahlplatte unter den Fülsen, welche mit diesen verbunden ist. 
Der Drehpunkt (Abb. 9, Taf. VIII), liegt 11cm vor dem 
Zungenende. Die anliegende Zunge legt sich in eine Ver- 
tiefung der zugehörigen Backenschiene. Die Zungen und Backen- 
schienen ruhen mittels 10 Gufsstühlen auf 5 Holzquerschwellen, 
welche auf letztere geschraubt, die Schwellen ziemlich tief unter 
die Pflasterunterkante bringen. Eine Stützung liegt unter dem 
Drehpunkte, Der Halbmesser des krummen Stranges beträgt 
70% und die Länge zwischen Zungen- und Herzstückspitze 
14,83 m bei einem Weichenwinkel von 8%31'50”, 

Bei Weichen mit krummen Zungen sind diese 
an einer Seite gerade, an der andern krumm. Von zwei Arten 
hat die eine 2,25 m Länge, 29,285 m Halbmesser im einen und 
80,715 ™ im andern Strange, die andere 1,4™ Länge und 
20” Halbmesser in jedem Strange. An erstere schliefst sich 
ein Weichenbogen von 30%, an letztere von 20 = Halbmesser 
an, die Längen zwischen Zungen- und Herzstückspitze sind 
9,26% und 7,70%, Die erstere Art findet sich in den regel- 
mälsigen Abzweigungen bei Platzmangel, die letztere dient für 
Ausnahmefälle. 


An einigen besonders engen Stellen liegen dreischlägige 
Weichen. Bei diesen sind die Backenschienen auch aus den 
gewöhnlichen Schienen gehobelt, doch nehmen sie nach Abb. 10 
Taf. VIII zwei Zungen aus Breitfufsschienen von 23,5 kg/m 
Gewicht auf, welche 2,1% und 2,25 m Länge haben, und sich 
in Schienen-Ausnehmungen legen, Hier sind die Zungen nicht 
auf einen Dorn der Drehzapfen sondern in eine von diesen 
getragene Gabel gesetzt, die Drehzapfen sind wieder von einem Guls- 
futter unterstützt und mittels eines durch die Schienenstege gesteck- 
ten Schlinkes befestigt, aulserdem sind im Drehpunkte beide Schienen 
und Zungen durch einen Stehbolzen gegen einander gehalten. 


Maschinen- 


Vorrichtung zum Verladen von Fahrrädern. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13, Tafel VI. 

Die Beförderung der Fahrräder auf Eisenbahnen ist zur 
Zeit noch mit Milsständen verbunden. Verwechselungen, Be- 
schädigungen der Felgen, Speichen und Reifen bilden immer 
wieder den Anlafs zu Beschwerden bei den Eisenbahnverwal- 
tungen und es ist den Radfahrern nicht zu verdenken, wenn 
sie ihr Rad nur ungern den Packwagen anvertrauen. Eine 
Vorrichtung, welche diese Uebelstände mit einem Schlage be- 
seitigt, hat neuerdings die Aktien-Gesellschaft für Metall-Industrie 
zu Apolda den zuständigen Eisenbahnbehörden unterbreitet, die 
sie zur Prüfung angenommen haben. Diese in allen Kultur- 
staaten patentirte Vorrichtung besteht in einer an der Wagen- 
wand befestigten, ausziehbaren Rinne aus Eisenblech (Abb. 12 
und 13, Taf. VI), in welche das Rad aufrecht hineingestellt 
wird, sodals das eine Rad durch die die Rinne tragenden 
Streben festgehalten wird, während sich das andere in eine ge- 
polsterte Klammer einschiebt. Die Rinnen sind mit Nummern 
versehen, der Radfahrer erhält die Nummer seiner Rinne auf 
einer Blechmarke. Die einzelnen Rinnen, deren 36 an einer 


Organ für die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 2. Heft. 1900. 


Die Weichenstellung erfolgt durch eingesteckte Hebel 
mittels der Zungenverbindungsstange durch Zug oder Druck in 
dieser nach Abb. 11 und 12, Taf. VIII. Alles ist in 3 Kästen 
eingeschlossen, deren Böden nach unten entwässern, Abb. 11, 
Taf. VIII zeigt die Hebel- und Stangenschaltung auf Zug, 
Abb. 12, Taf. VIII auf Druck. Im mittleren Kasten liegt ein 
Gegengewichthebel, den man durch Umlegen sowohl für Zug 
als auch fiir Druckwirkung ohne Aenderung benutzen kann. 
Wird eine Weiche blofs vom Herzstücke her befahren, so fehlt 
die Stellhebelschaltung und das Gegengewicht hält die Zungen 
in der Grundstellung. Die Fúfse der Backenschiene sind über 
den Kästen ausgeklinkt, damit das Regenwasser mit dem Schmutze 
in diese abläuft, der Schmutz kann dann nach Aufnahme der 
Kastendeckel beseitigt werden, das Wasser versickert nach unten 
die Handhebel werden jedesmal beim Stellen eingesetzt, da für 
sie dauernd kein Platz ist, Stellung der Weichen vom Wagen 
aus ist demnach nicht leicht durchführbar, 


Bei den dreischlägigen Weichen liegen in dem 
mittleren Gleiskasten zwei Gegengewichte, die Stellhebeleinrich- 
tungen sind ganz die der einfachen Weichen, nur liegen sie mit 
ihren Schutzkästen auf beide Weichenseiten vertheilt. 


Die Herzstücke, welche gröfstentheils den Winkel von 
8%31'50“% bei 4" Länge haben, sind aus Schienen zusammen- 
gesetzt und unter den Fülsen durch 10 mm dicke Stahlplatten 
versteift; die Theile sind aufserdem mit Guísfuttern gegen 
einander gesichert, ein gehärtetes Stahlfutter ist zum Schutze 
der Herzstückspitze unmittelbar vor dieser zwischen die Lenker- 
und Flügelschiene gebolzt. Herzstücke beliebiger Winkel werden 
in ähnlicher Weise aus Schienen gehobelt und zusammengesetzt. 
Neuerdings versucht man 96cm lange Ilartgufsherzstiicke ein- 
zuführen. 


und Wagenwesen. 


Wagenwand angebracht werden können, sind schräg neben und 
übereinander angeordnet, sodafs jede Berührung der Lenkstangen 
und der Kurbeltritte vermieden wird. Sind keine Räder zu 
befördern, so wird die Rinne zusammengeschoben und an die 
Wagenwand geklappt, sodafs der Wagen anderweitig benutzt 
werden kann. 


Dampfdruck-Minderungsventile des Werkes für Kessel-Ausstatiungen 
von Rudolph Barthel, Chemnitz, 


Dampfdruck-Minderungsventile, welche den Dampf mittels 
engen Durchganges drosseln, haben sich nicht bewährt, ebenso- 
wenig Ventile mit Federbelastung, weil letztere bald nachläfst 
und ungleichmälsiges Arbeiten zur Folge hat. 

Textabb. 1 zeigt ein Dampfdruck-Minderungsventil, das 
die bisherigen Uebelstände vermeidet und sorgfältig beobachtet 
und geprüft worden ist. Die Belastung geschicht durch Ge- 
wichte, sodafs die Eintheilung sich in keinem Falle verändern 
kann. Das Ventil mindert die Spannung auch, wenn kein 
Dampfverbrauch stattfindet 

Um die Abdichtung von Metall gegen Metall zu vermeiden, 
8 
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ist die Jenkins-Dichtung*) verwandt, deren Vorzüge wohl zur |'so dafs das Einsetzen eines besondern Absperrventiles vor dem 

Genüge bekannt sind. Erwähnt sei, dafs die Dichtung leicht “Verminderer nicht nöthig ist. 
AB. | Die Veränderung des Druckes erfolgt mit der Hand, das 
Ueberschreiten der eingestellten Dampfspannung ist unmöglich, 
ebenso das Festbrennen; Verlustean Dampf sind nicht zu befürchten. 
Die Wirkungsweise ist folgende: Der Dampf tritt beia ein 
und drückt auf den Ventilkegel mit Jenkins-Dichtung, welcher 
mit dem Kolben und mit dem Gewichtshebel in Verbindung 
steht. Der einströmende Dampf ist also gezwungen, sich durch 
das Ventil hindurchzudrängen, also das Ventil zu Öffnen. Ent- 
sprechend der Stellung der Gewichte wird sich das Ventil durch 
EI wi den Dampfdruck öffnen und der Dampfdruck verringern. Werden 
an a I E die Gewichte nach dem Ventile hin gerückt, so wird die 
a Ga Dampfspannung höher und umgekehrt niedriger. b ist Aus- 
tritt für den niedergespannten Dampf, c dient als Absperrventil. 


A A A A et 


Ueber die Bedienung der Vierzylinder-Verbundlokomotiven. 


(Bulletin de la comm. intern. du congrés des chemins de fer, Juli 1899, 
S. 921. Mit Abbildungen.) 

Die Abhandlung ist als Anleitung für Lokomotivführer ge- 
dacht. Sie setzt zunächst den grundlegenden Unterschied zwischen 
den Vierzylinder-Verbund- und den gewöhnlichen Zwillings- 
Lokomotiven auseinander und giebt dann eine genauere Be- 
schreibung der wesentlichen Theile und deren Wirkungsweise. 
Hieran schliefst sich eine Anleitung für die Führung dieser 
Lokomotiven, in der alle im Betriebe vorkommenden Möglich- 
keiten, besonders auch Beschädigungen einzelner Theile, berück- 
sichtigt sind. F —s, 


Johnstone’s beweglicher Stehbolzen. 
(Railroad Gazette 1899, December, S. 824. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 auf Tafel VI. 

F. W. Johnstone, Ober-Maschinenmeister der Mexika- 
nischen Centralbahn, verwendet im obern Theile der Feuer- 
kisten-Seitenwände den in den Abb. 18 und 19 auf Tafel VI 
dargestellten beweglichen Stehbolzen. Das den äulsern kugel- 
fórmigen Kopf des Stehbolzens umschliefsende Stück besteht 
aus Flufseisen; es wird im Gesenke unter dem Dampfhammer 
geschmiedet und zeigt dann die in Abb. 19 Tafel VI wieder- 
gegebene Form. Das Anrichten an den kugelförmigen Kopf 
erfolgt mittels Handhammers, doch soll hierfür demnächst eine 
Maschine Verwendung finden. 

Versuche haben gezeigt, dals die Stehbolzen eher abreilsen, 
als der Kopf aus seinem Lager herausgezogen wird. 

Johnstone hofft, dafs sich die Kosten der Unterhaltung 
der Feuerkisten und die Zahl der infolge Abreifsens der Steh- 
bolzen eintretenden Explosionen durch Einführung der beweg- 
lichen Stehbolzen verringern werden, —k. 
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Canda-Giiterwagen von 45,4t Tragfähigkeit”) 

(Railroad Gazette 1899, Juni, S. 395. Mit Abbildungen.) 

Die Quelle bringt ausführliche Beschreibung und Ab- 
bildungen eines nach Canda’s Patent gebauten bedeckten 
e Güterwagens von 45,4t Tragfähigkeit, eines Kohlenwagens mit 
zwei Bodentrichtern und des für derartige Wagen verwendeten 
Drehgestelles. 


*) Organ 1888, S. 209; Organ 1899, S. 151. 


von Jedermann in wenigen Minuten auszuwechseln ist. Der 
Jenkins-Kegel ist zugleich der Kegel für das Ventil zum Absperren, 


*) Organ 1899, 8. 262, 
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E Versuchslokomotive der Columbia-University. müssen, doch kann es auf einer hinter dem Führerstande 
- (Scientific American 1899, April, S, 237. Mit Abbildungen. angebrachten Bühne die erforderliche Wasser- und Kohlenmenge 
Le Génie civil 1899, August, S. 285. Mit Abbildung.) untergebracht werden. 

Die Zugkraft der Lokomotive bei verschieden Geschwindig- 
keiten kann mittels Kraftmessers ermittelt werden. Bei einer 
Geschwindigkeit von 64 bis 72 km/St. werden bis 1600 P. 5. 
geleistet. 

Aufser durch den im eigenen Kessel erzeugten Dampf 
kann die Lokomotive durch Dampf aus den in der University 
aufgestellten Dampfkesseln, oder aber mittels Prefsluft betrieben 


. Die Baldwin’sche Lokomotivbauanstalt in Philadelphia 
hat dem Maschinenbau-Laboratorium der Columbia-University 
in New-York eine vierachsige, zweifach gekuppelte Verbund- 
Personenzug-Lokomotive zu Versuchszwecken überwiesen. *) 

Die Lokomotive hat Hochdruckzylinder von 330™™, Nieder- 
druckzylinder von 560 mn Durchmesser und ruht mit ihren 
Triebrädern auf Tragrollen, deren fest gelagerte Wellen mit 


Brems-Kraftmessern verbunden werden können. Von der Auf- ¡ werden. 
stellung des Tenders hat aus Mangel an Raum abgesehen werden Die Lokomotive ist mit der Westinghouse-Bremse versehen, 
die auf sämmtliche Räder wirkt. sak, 


nn e a nn 
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*) Vergl, Organ 1895, S. 67; 1896, S. 165; 1897, 8.207; 1898, 8. 45. 


| mn nen 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


die Kraftanlage 12km entfernt. Die Hochspannung beträgt 
5000, die Arbeitsspannung 400 Volt. 


i Neuerdings ist eine neue Strafsenbahn mit Drehstrom von 
Der Drehstrom bietet für Straisenbahnen manche Vortheile, | Stanzstadt nach Engelberg in der Schweiz gebaut worden. Die 


Anwendung des Drehstromes bei elektrischen Strafsenbahnen. | 
wie die Möglichkeit der Ausnutzung entfernter Naturkráfte, | Kraftanstalt liegt am einen Ende der 18km langen Strecke. 


(Revue générale des chemins de fer, Juni 1899, S. 442.) 


einfache Gestaltung der Antriebe, gleichbleibende Geschwindig- | yon hier wird der Strom mit 5000 Volt zu den entfernteren 
keit auch Bel Steigungen, bequemes Anfahren; er bietet aber | Punkten geführt. Die Arbeitsleitung führt 750 Volt. Die letzten 
auch Nachtheile, wie theuerere Obetleirung, Beschränkung der | 1540 m haben 25 o/, Steigung und sind daher mit Zahnstange 
Geschwindigkeit wegen deren Unveränderlichkeit bei Strecken | gebaut. Bis hierher fahren die Wagen allein, während sie die 
my: vielen Krümmungen auf das für deren Durchfahren zu- | letzte Strecke durch eine besondere elektrische Zahnradloko- 
lässige Ma, motive heraufgezogen werden. Beim Bergabfahren giebt die 
Lokomotive Strom in die Leitung ab. Aufser dieser elektri- 
schen ist auch eine mechanische Bremsung vorhanden. Die 
Anlage besitzt eine selbstthätige Ausschaltvorrichtung, welche 
beim Bruche einer Hochspannungsleitung sofort den Strom simmt- 
licher Leitungen unterbricht. F—:s. 


Zuerst wurde der Drehstrom 1896 in Lugano*) bei einer 
Bahn von 4,5 km Länge verwendet, daun 1898 in Evian für 
eine ganz kurze Strecke von 300%. In beiden Fällen liegt 


*) Organ 1896, S. 88. 


Technische Litteratur. 


Rekurs für die Direktionen der Gotthardbahn, der Jura-Simplon- schauungen des Bundesrathes und der Balıngesellschaften gehen 
bahn, der Schweizerischen Nordostbahn, der Schweizerischen | zum Theil sehr erheblich auseinander. Um ihren Standpunkt 
Centralbahn und der vereinigten Schweizerbahnen, Rekurrenten, | zu vertreten haben letztere ganz aufserordentlich reichhaltigen 

gegen den h. Bundesrath der Schweizerischen Eidgenossen- | und gründlichen Stoff zur Beurtheilung der die Grundlage der 
schaft, Rekursbeklagten, betreffend die Festsetzung der Ein- | Berechnung der Einlagen in den Erneucrungsfonds bildenden Werth- 
lagen in die Erneuerungsfonds an das h. Schweizerische | minderung 1. des Oberbaues, 2. der Betriebsmittel und 3. der 


Bundesgericht. Bahngeräthe zusammengetragen, wie er vielleicht in gleichem 
Die sehr eingehende Rekursschrift gegen die Bestimmungen | Umfange noch nicht vorgelegen hat. 
.des Bundesrathes über die Höhe der Einlagen in die Er- Es handelt sich in diesem Rechtsstreite um Fragen, die 


-neuerungsfonds betrifft ‘einen wichtigen wirthschaftlichen Streit, | für alle Bahnverwaltungen von der allergréfsten Bedeutung sind, 
da hohe Einlagen den rechnungsmälsigen Reinertrag verringern, | und so greift deren Bearbeitung in ihren Folgen für die Be- 
und sie selbst ‚bei der Verstaatlichung mit der Bahn an den | urtheilung der wirthschaftlichen Verhältnisse der Bahnen weit 
Staat fallen, zugleich” aber die auf den durchschnittlichen Rein- | über den unmittelbar betroffenen Kreis hinaus. Wir sind über- 
ertrag der 10 auf die Ankündigung der Verstaatlichung folgenden | zeugt, dafs die Verfolgung dieses Streites wesentlich zur Klärung 
Betriebsjahre gegründete Rückkaufsumme verkleinern. Die An- | einer ganzen Reihe von Fragen beitragen wird, welche be- 
8 * 


züglich Anlage und Unterhaltung der. Eisenbahnen vom Stand- 
punkte bester Wirthschaft aus zu lösen sind und so machen 
wir auf die Schrift, die von den Verwaltungen der genannten 
schweizerischen Bahnen ausgegeben wird, ausdrücklich aufmerksam. 


Ueber Eisenbahn-Knallsignale und Sichorhelts-Schutzkappen. Nach 
amtlichen Quellon bearbeitet von J. Zigall, k. k, Haupt- 
mann des 26. Divisions-Artillerie-Regimentes, Sonderabdruck 
aus den »Mittheilungen über Gegenstände des Artillerie- und 
Genic-Wesens« 1899, Heft 6. 


Der Aufsatz behandelt zunächst die Eigenschaften mehrerer 
Eisenbahn-Knallsignale, insbesondere die Vorzüge des jetzt in 
Oesterreich allgemein verwendeten von Sellier und Bellot 
in Prag und geht dann namentlich auf die Gefahren ein, welche 
durch die Sprengstücke der Blechhülle bis 40™ nach vorn und 
35” seitlich entstehen. Der Streuungsraum ist durch Aufstellen 
von Papierscheiben festgestellt und erstreckt sich auch noch 
erheblich nach hinten. Weiter werden dann die Versuchserfolge 
geschildert, welche durch Aufsctzen von patentirten Schutzkappen 
aus Stahlblech mit Filzeinlagen erzielt sind. Diese sind sehr 
giinstige, der Streukegel liegt dabei nur innerhalb 15° beiderseits 
von der Schienenmittellinie und ist ganz beträchtlich kürzer, 
als bei frei liegenden Patronen. Drei der Kappen wiegen 1,5 kg. 


Die mitgetheilten Ergebnisse geben die Möglichkeit richtiger 
Abschätzung der Anbringung der Knallsignale gegenüber etwa 
in Gefahr kommenden Punkten und liefern so das Mittel zur 
Abschwächung oder Beseitigung ciner immerhin nicht unerheb- 
lichen Betriebsgefahr, namentlich für die Bahn-Beamten und 
Arbeiter. 

Die Prüfung und Unterhaltung der Weichen, Kreuzungen und Bahn- 
hofsgleise, Ein Ilülfsbuch für die Eisenbahn-Betriebsinspektionen 
zur Anweisung des ihnen unterstellten Personals, sowie eine 
Anleitung für alle mit der Unterhaltung und Bedienung des 
Bahnhofsoberbaues betrauten Eisenbahn - Bediensteten von 
O. Schröter, Königl. Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor, 
Vorstand der Eisenbahn - Betriebsinspektion 2 zu Licgnitz. 
Wiesbaden, J. F. Bergmann, Preis 1,2 Mk. 


Das die Erfahrungen eines bekannten Betriebstechnikers 
und IJtisenbahn - Fachschriftstellers festlegende handliche Heft 
bringt zunächst eine kurze Beschreibung der Oberbautheile und 
der mit ihnen zusammenhängenden Betriebs-Vorkehrungen und 
Werkzeuge in ordnungsmälsigem Zustande nebst den theoretischen 
Erwägungen, die der Lage namentlich der Weichentheile zu Grunde 
liegen, unter scharfer Hervorhebung der Punkte, auf die der 
Aufsichtsbeamte seine Aufmerksamkeit und die des Arbeiters 
hauptsächlich hinzulenken hat; die gewöhnlich entstehenden 
Mängel werden auch der Entstehungsursache nach gründlich 
erörtert. 
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Weiter folgt dann eine Besprechung der Mittel zur Fest- 
stellung von Mängeln und der Stellen, auf die sich deren Ver- 
wendung der Regel nach hauptsächlich zu beziehen hat unter 
Anfügung von Mustern für die schriftliche Festlegung des vor- _ 
gefundenen Zustandes. Jeder Betriebsleiter weils, wie schwer 
es ist, die Bediensteten und Arbeiter auf diesem Gebiete ver- 
läfslich zu schulen und wird daher das mit grofser Sachkunde, 
Erfahrung und Gründlichkeit abgefalste, billige Werk als ein 
erhebliches Erleichterungsmittel der Betriebsleitung willkommen 
heilsen. 


Die bisherigen Versuche mit elektrischen Zugtelegraphen. Von 
Oberingenieur L. Kohlfürst, Kaplitz bei Budweis. Stuttgart, 
F, Enke 1899. Preis 1,0Mk. 1. Band, 12. Heft der 
Sammlung elektrotechnischer Vorträge, unter 
Mitwirkung von Fachgenossen herausgegeben von Prof, 
Dr. E. Voit. 


Die Behandlungen der Frage der Herstellung eines elek- 
trischen Nachrichtendienstes für fahrende Züge unter einander 
und mit den Stationen, welche ihrer völlig befriedigendon Lösung 
noch harrt, finden sich bisher in den Zeitschriften verstreut, so 
dafs es recht mühsam ist, sich auf diesem Gebiete über das 
Geleistete zu unterrichten. Der berufene Verfasser bietet in 
dem 54 Seiten starken Hefte der bezeichneten Sammlung einen 
umfassenden und sichtenden Ueberblick über dieses Gebiet, unter 
eingehender Behandlung und Darstellung aller Einzelheiten, und 
liefert damit eine Grundlage für erfolgreichen Ausbau dieses 
Zweiges der Signaltechnik, welcher allen Fachleuten des Signal- ` 
und des Verkchrswesens überhaupt höchst dienlich sein wird. 


Les locomotives A tiroirs cylindriques systéme Ricour et la distri- 
bution système P. Guédon A recouvrements variables ou diffé- 
rents pour l’&chappement anticipé et la compression par 
M. P. Guédon. Sonderabdruck aus Mémoires de la société 
des Ingénieurs civils. Paris, Rue Blanche, 1899. 

Die Schrift behandelt eingehend die Verhältnisse der Kolben- 
schieber von Ricour und Vauclain und in Verbindung 
damit die Anordnung veränderlicher oder für Vorausströmung 
und Zusammendrückung verschiedener Ueberdeckung. | 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn- 
Verwaltungen, 
Geschäftsbericht über den Betrieb der Main-Neckar-Eisenbahn 
im Jahre 1898. Darmstadt 1899, Joh. Conr. Herbert’- 
sche Hofbuchdruckerei (Fr. Herbert). 


Statistischer Bericht über den Betrieb der unter Königlich 
sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privat- 
Eisenbahnen, mit Nachrichten über Eisenbahn-Neubau im 
Jahre 1898. Herausgegeben vom Königlich sächsischen Finanz- 
Ministerium. Dresden, Druck von ©. Heinrich, 


Tür die Redaction vorantwortlich: Geh. Rogierungsrath, Professor G., Barkhausen in Hannover. 


O, W. Kreidol’s Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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3, Heft. 1900. 


Ueber den Bau langer Wagenwände. 


7 Von Hans Hermann, Ingenieur in München. 
y Ing 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 30 auf Tafel IX. 


Als eine der hauptsächlichsten Schwierigkeiten, welche die 
Einführung von vierachsigen Wagen in Deutschland im Gefolge 
hatte, ist die mit der grofsen, freitragenden Länge dieser 
Wagen nothwendig werdende Ausbildung der Kastenwände als 
Tragwerke anzusehen, da die vorzügliche Versteifung der Wände 
in amerikanischer Weise mit zahlreichen Holzstreben in Ver- 
"bindung mit den bei uns üblichen Fallfenstern ausgeschlossen 
erschien, wenn man nicht, wie es auch geschehen ist, die Fall- 
fenster auf die Innenseite des Tragwerkes legen will, wodurch 
dann der lichte Raum des Wagens an diesen Stellen vermindert 
und die Wandfläche in störender Weise durch die vorspringenden 
Fenstertinbauten unterbrochen wird. So nahe liegend nun der 
Gedanke war, die ganze Höhe der Wagenwand für das Tragwerk 
auszunutzen. und die Ober- und Unterschwellen als entsprechende 
Gurtungen eines Fachwerkträgers von dieser Höhe auszubilden 
so muls doch von vornherein betont worden, dals diese An- 
ordnung nur bei Wänden mit verhältnismälsig wenigen Fenstern 
möglich, dagegen bei Abtheilwagen und solchen mit zahlreichen 
Fenstern ausgeschlossen ist und selbst in ersterm Falle meistens 
nur mit geknickten Schrägen zur Durchführung kommen kann, 
so dals in diesen bedeutende Nebenspannungen auftreten, welche 
durch das Holzgerippe aufgenommen werden müssen. 

Abgesehen von sonstigen Unbequemlichkeiten beim Bau, 
welche die Anwendung solcher die Fenstereinsenkungen durch- 
schneidender Schrägen mit sich bringt, ist auch ihre dauernde 
gute Verbindung mit dem Holzgerippe nur mit grölster Sorgfalt 
in der Ausführung zu erreichen, die Verwendung der zahlreichen 
Eisentheile in den Wänden wirkt auf den ruhigen Lauf des 
Wagens unvortheilhaft ein. Es soll deshalb auch diese Bauart 
‚nicht weiter in Betracht gezogen werden, sondern zunächst eine 
andere oft ausgeführte Bauart, nämlich die mit Blechträgern 
untersucht werden. Die Einzelnheiten dieser Bauart sind bekannt 
und aus Abb. 1 und 2, Taf. IX ersichtlich. 

Unter Voraussetzung genügender Verbindungen, die später 
genauer zu prüfen sein werden, kann das Trägheitsmoment des 
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Trägers als Ganzes berechnet werden, wobei in bekannter Weise 
die Holzquerschnitte im Verhältnisse der Elasticitiitszahlen des 
Holzes und Eisens zu verkleinern sind. Diesen in Rechnung 
zu ziehenden Träger stellt Abb. 3, Taf. IX dar und sein 
Trägheitsmoment beträgt 15,89 dm!, 

Ist das Eigengewicht ohne Drehgestelle für einen Wagen 
17™ Länge und 12" Abstand der Drehzapfenmittel 
1200 kg/m, so erhält man als Momenten-Darstellung für den 
Blechträger die Abb. 5, Taf. IX gezeichnete, wobei das Moment 
25°.0,06 


über dem Drehzapfen bei B= — - > 


= — 13,75 tdm 


und in der Mitte bei C = 0,06 . 85 (60— 42,5) = + 89,25 tdm 
wird. Für einen Punkt in der Entfernung x vom Ende wird, 


wenn p die Belastung für die Längeneinheit ist: 
Mx = pl (x — c) — SH woraus sich der Momenten-Nullpunkt 


ergiebt für 


x=1+ VI? — 2 lc = 85 + V85? — 2.85.25 = 30.5 und 
139.5 dm, d. h. beiderseits je 5,5 dm innerhalb der Drehzapfen. 
Die grölste Spannung an der Oberkante des mittlern 


Querschnittes C ergiebt sich daher (Abb. 3, Taf. IX) zu 
89,25 . 7,36 
= i559 = 41,3 t/qdm. 


Bis zu welchem Grade diese Spannung noch durch dic 
Theilnahme der übrigen Theile an der Biegungsarbeit vermindert 
wird, solk in Folgendem näher untersucht werden; hierbei 
kommen die Oberschwellen, sowie die senkrechten Pfosten und 
Wandtheile in Betracht. Da die Oberschwelle dieselbe Biegung 
erleidet, wie die Haupttriger, so vertheilt sich das Angriffs- 
moment im Verhältnisse der zugehörigen Trägheitsmomente auf 
die beiden Träger, da sich für beide die Senkung in der Form 


worin c ein nur von der Art der Last- 


darstellt, 


vertheilung abhängiger Werth ist. Das Trägheitsmoment einer 
Oberschwelle von 140 mm Höhe und 65 mm Breite ist auf Eisen 
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bezogen = 0,0088 dmí, also etwa Jl sen von dem des Haupt- 
trägers, also kann der Einfluls der Oberschwelle vernachlässigt 
werden. 

Etwas mehr in Betracht kommt die Biegungsarbeit der 
senkrechten Pfosten, deren. Verbindungen mit der Oberschwelle 
als gelenkig und deren Kopfenden hier zunächst als durch 
die Oberschwelle in unveränderlichen Abständen gehalten an- 
gesehen werden sollen. 

Bei der Biegung des Hauptträgers (Abb. 4, Taf. IX) ent- 
stehen an den oberen Enden der Pfosten Kräfte X, welche von 
der Oberschwelle aufgenommen werden. Diese lassen sich durch 
Aufstellung von ebensovielen Arbeitsgleichungen bestimmen, da 
aber ihre Anzahl meist eine sehr grofse und die Auflösung der 
Gleichungen daher kaum durchführbar ist, soll in Folgendem 
ein einfacheres Nährungsverfahren angegeben werden. 

Ist AB‘ (Abb. 4, Taf. IX) die wirkliche Biegungslinie 
eines Theiles des Hauptträgers AB, so ist die Ausbiegung d,, 
des mten Pfostens 


eebe (eis de nti -) I se 61.1) 
be BEA 
und die dadurch hervorgerufene Kraft 
el MI he ee Gl. 2) 


h3 
wenn JAN das Trägheitsmoment des m ten Pfostens ist. Hier 
ist allerdings die wirkliche Biegungslinie nicht bekannt, sie 
läfst sich aber ohne Berücksichtigung der Kräfte X leicht an- 
nähernd feststellen. Nimmt man, Prüfung der Richtigkeit vor- 
behaltend, vorläufig an, dals alle Senkungen Ö durch die Kräfte X 
gleichmälsig verkleinert werden, so können diese Kräfte ge- 
funden werden. 

Nimmt man (Abb. 5, Taf. IX) die Momentenflache A D ECF 
als Belastungsfläche des Balkens A C an, so geben die Ordinaten 
die dieser Belastung entsprechenden zweiten Momentenfläche 
durch EJ getheilt, die Senkungen des Balkens, also läfst sich 
die Biegungslinie AG als das mit der Polentfernung EJ zu 
dieser Belastungsfläche gehörige Seilwerk leicht aufzeichnen. 


54,5.8925.2 


Der Inhalt von E C F ist = + 3 — = -++ 3242,76 
< ADB«=— 0 = — 156,25 

K 
« DBE « ze ln = — 51,56 


ad 


im Ganzen == 3035 


Sind S, S’ und 8” die Schwerpunkte der Flächen A DB, 
DBE und ECF, so ist für den Punkt B das zweite Moment 
M'g = 3035 . 25-+ 156,25. 6,25 = 76851 und die Senkung 

76851 
200000 . 15,89 

Für die Mitte c ist M’, = 3035.85 — 3243. 20,4 
+ 51,56 . 58,15 + 156,25 . 66,25 = 205167 und 

205 167 


° — 200000. 15,89 


Wird nun zunächst eine Wand nach Abb. 6, Taf. IX mit 
Pfosten des Querschnittes Abb. 7 untersucht, welche in Ab- 


des Punktes B, 63 = = 0,024 dm. 


== 0,064 dm. 


e 


e H 


ständen von 6 dm angeordnet sind und keine Wandfülluugen, 
sondern nur Fenster zwischen sich haben, so ergeben sich aus 
der Biegungslinie AG zunächst die Senkungen der Punkte 
O bis 14 2000 mal zu grofs, zu 2, 13, 24, 36, 48, 60, 71, 
83, 94, 104, 112, 118, 123, 126, 128. Wegen der gleichen 1 
lautet Gl, 1) hier | dek 


h 
An >= Ya (On—1 == Öm-+1) T 


und die Unterschiede Ôm—1ı — Öm+ı folgen aus obigen Höhen 
zu —22, — 23, —24, —24, —23, —23, —23, —21, — 18, 


.—14, —11, —8, —5, —0 vom Ende nach der Mitte hin. 


Die Kraft X,, am m. Pfosten wird: 

8. E.J” 

u 
Es soll nun untersucht werden, welchen Einfluls diese 

Kräfte auf die Biegung des Trägers haben. 


1 h 
Xn = "o (Oe — 1 — Om + ). T . 


Jeder Kraft X entspricht ein am Hauptträger angreifendes 
Moment 


Lo he? 3 EY, J 
M= X. h, = -5 (Ôm -1 — On +1) end „= Gl 5) 


dafür ergiebt sich als Momentenlinie die treppenförmige Dar- 
stellung 1 bis H (Abb. 5, Taf. IX) für die die zugehörige Biegungs- 
linie in bekannter Weise ermittelt werden kann. Es dürfen 
zu diesem Zwecke auch anstatt der Momente MY unmittelbar 
die Werthe (Ôm —1 — Oe Lu eingesetzt werden, dann müssen 

ay 2 bh? 8 EY J. 
nur die erhaltenen Ergebnisse nachträglich ai po 
mal. genommen werden. Die Fläche 1 bis H (Abb. 5,.Taf. IX) 
ergiebt sich nach den obigen Unterschieden zu: — (514+ 8.21 
+11.31+ 14.414 18.51+....-+ 22.131) = — 11664, 
sowie das zweite Moment in der Trägermitte bei © zu 


5.2 22 32,12 
d +11. 


E = 
— — 660724. 


— 85.11664 + 
132 ]2 


2 
22. 


Bei einem Querschnitte der Pfosten von 80 >< 65 mm mit 
1!/, mm Hisenblech (Abb. 7, Taf. IX) ist deren Trägheits- 
0,8%, 0,87 


moment bezogen auf Holz (Abb. 8, Taf. IX) = 13 


1 h? 3,E".J' 
= 0,0371 dm* und also 1 oan 


2 1° wh 
1 19,36?.3 . 12000 . 0,0371 
SE D - = 24,1. 
Damit wird die durch die Kräfte X hervorgerufene Senkung 
— 660724 24,1 | 


des Punktes C, A, = — 0,00252 dm 


15,89 . 200000 * 2000 
Senkung des Punktes C= ò, -+ 4. Da 
Momente M” gleichfalls wieder im Ver- 


und die gesammte 

hierdurch aber die 

st do 
de 


hältnisse vergrölsert würden, so sind sie, sowie die 


Senkungen ES noch mit einer Berichtigungszifier u zu ver- 
sehen, welche da dem Momente MY. u die Senkung 6, -+ 4e . u 


mitspricht, der Gleichung MY. u = M” Sr ut genügen 


eg 


- ergiebt, in diesem Falle also 


0,064 ` 
= 0,064 + 0,00252 


Es ist also das den Kräften X entsprechende gröfste Moment 


muls, woraus sich “=. A 
9 


ug 62, 


.0, 962 = — 2,78 t/dm., etwas mehr als 3% 


des Angriffsmomentes, und das gröfste für den Hauptträger in 
Frage kommende Moment 89,25 — 2,78 = 86,47 t/dm.; die 
in Abb. 5, Taf. IX übergestrichelte Fläche ist die entsprechende 
Momentenfläche, wobei zu beachten ist, dafs die Momente Mi 
für den Theil AE die ursprünglichen vergröfsern. 

Die wirkliche Senkung des Punktes C gegen Punkt A 
wird damit — 0,064 — 0,00252 . 0,962 = 0,0616 dm., und 
nach demselben Verhältnisse sollte sich der Voraussetzung nach 
0, ‚024. 0, 06 16 _ 


Hf ee 
von 0,024 au 0.064 


die Senkung des EES B 
0,0231 dm vermindern, ; 

, Rechnet man diese Senkung aber ebenso wie es zuerst 
für den Punkt C geschehen, aus der Momentenlinie i bis H, 


so ist für den Punkt B das zweite Moment 


= 6? 2? . 6? 
M's — 0,962 (a 11664-+ 22.- + 23. 5 
+ 24. = — 278550 und die on Senkung 
— wë 550 24,1 


= -15.89 . 200000 ` e000 0,00106, sodals sich nun im 


Ganzen eine solche von 0,024 — 0,00106 = 0,022 94 ergiebt, 
gegeniiber 0,0231 nach der Voraussetzung. 

Es zeigt dies, dafs diese Voraussetzung gerechtfertigt war, 
und daís in Wirklichkeit die Kräfte X gegen das Trägerende 
um einen zu vernachlässigenden Betrag grófser anzusetzen wären. 


Dem gröfsten Werthe (Ôm —1— Om +1) = 24 entspricht 


die grölste Kraft X max => . 0,962 . 24. nn und das 
gröfste im Pfosten auftretende Moment 
Gs i 1 0,962.24.3.E".JY h 
vi an AA NS 
Min = 5 5000 Br .7 = 0,173 tdm, 
was einer Spannung von 
0,173 . 0,4 
= t i 
Sy = 00371 = 1,9 t/qdm für Holz und 


Sp=1,9.16 = 30 t/qdm für Eisen entspricht. 
Der Querschnitt v v (Abb. 7 und 8, Taf. IX) erleidet hierbei 


die Schubspannung SS , worin die Querkraft Q = ze = 


0,014t und das statische Moment des aulserhalb der vv 
Linie liegenden Querschnittheiles S = 0,03 ist, also die Schub- 


l _0,014.0,03 __ | 

kraft = 06,0371 0,011 t/dm wird, woran auf das Blech 
‚22 | 

nz ar = 0,0028 t/dm = 2,8 kg/dm kommen, welche Kraft 


von den Holzschrauben leicht aufgenommen werden kann. 
Wird nun als entgegengesetztes Beispiel eine Wand nach 

Abb. 10 und 11 untersucht, so ergeben sich aus der Biegungs- 

linie AG die Senkungen der Punkte 0 bis 10 zu — 1, 17, 35, 


91, 106, 118, 125, 128, 125 und die Ausbiegungen d 


54, 72, 

der entsprechenden Pfosten durch Multiplikation der Unterschiede 

Öm 1 — Om +1 = —36, —37, —37, —37, —34, —27, 
1 h, 19,36 

—19, —10, O mit E 1 = on” = 1,02 ZU — 36,7, 

—37,7, —37,7, —37,7, —34,7, —27,5, —19,4, —10,2.0. 


Die den einfachen Pfosten an den Punkten 2, 4, 6, 8, 
entsprechenden Kräfte X können gegenüber denen der Punkte 
1, 3, 5, 7,9 vernachlässigt werden. Für die aus zwei Holzstielen 
und 15 ™™ Blech gebildeten Pfosten 1, 3, 5, 7, 9 ist JY auf Holz 


3 3443 
bezogen nach Abb. 10, Taf. IX = 0,22 . 6" 7055 — 4,4) 


12 
d,z-12000.11,2.3 
=11,2d,* und X = — oF 5000: = d,, 0,117 =4; 
4,3; 4; 2,3 t. Da der Querschnitt der Oberschwelle 1,4 . 0,65 


= 0,9 qdm beträgt, würden diese Kräfte X eine ebenso, wie 
die übrigen Einsenkungen mit 2000 vergrölserte Verschiebung 
der oberen Knotenpunkte um 141, 127, 97 und 52,5 hervor- 
bringen, weshalb die Kräfte X mit den Berichtigungsziffern 


= 36,7 N 
Test EE 
37,7 
ls = 377 4 197 093, 
34,7 
eet gar T O28) 
19,4 
l- = - e =0,27 
t= iga 585 
versehen werden müssen, wodurch sie die Werthe 0,8, 1, 1 
und 0,6 t annehmen. 
Ihnen entsprechen die Momente 15,4, 19,4, 19,4 und 


11,6 t/dm, welche die treppenfómige Momentenfläche 1 bis H 

(Abb. 9, Taf. IX) liefern. Der Inhalt dieser ist 4187,6 und 

die durch diese Momente erzeugte Senkung des Punktes C be- 

trägt 0,083 dm, also sind die Kräfte X nochmals mit der 
0,064 

~ 0, 064 + 0,083 

wodurch sie sich endlich zu 0,35, 0,44, 0,44 und 0,264 t er- 


Berichtigungsziffer u = = 0,144 zu versehen, 


geben. Die wirkliche Senkung des Punktes C wird also = 

0,064 — 0,083 . 0,44 0,028 dm. Die des Punktes B sollte 
0,024 i 

dann = 0.064 . 0,028 = 0,0105 dm sein, während sie sich 


aus der Momentenlinie 1 bis H zu 0,0098 dm ergeben wiirde, 
sodafs auch in diesem Falle die Kräfte X gegen das Ende 
etwas grölser einzusetzen wären. 


Es soll hier noch bemerkt werden, dafs für die Pfosten 
in den Punkten D (Abb. 4, Tafel IX), weil in den meisten 
Fällen keine feste Verbindung der oberen Bleche mit dem 


Tragbleche vorhanden ist, nur das Trägheitsmoment der Holz- 


3 3 

stiele, in diesem Falle = ee — 7,1 dm* in Be- 

tracht kommt, und daher auch den Ausbiegungen d,, der 
dm. E. 

Pfosten nicht genau die Kraft X = a entspricht. Denkt 


man sich am Ende ejnes Pfostens (Abb. 12, Tafel IX) die 
Kraft 1 wirkend, so ist für das Stück AB die Momentenfläche 


1,2 


im Verhältnisse von — 1,56 zu vergrölsern, daher crgiebt 


7,1 
sich die Senkung des Punktes C statt zu BE i u l 
5 | E.J 3 “EJ 
123 1 
-— ae 094 11,89: EJ (576 + 24,88), welcher Mehr- 


a aber ohne weiteres vernachlässigt werden kann. 


Der gröfsten Kraft X entspricht demnach die gröfste Be- 
0,44.12.3 

7,1 
leidet der Querschnitt vv (Abb. 10, Tafel IX) die Schubspan- 
QS  0,44.0,256 


nung I = 12 = 0,01 t/dm = 10 kg/dm, wovon auf 


anspruchung der Pfosten mit 


= 2,2 t/qdm, dabei er- 


2 
das Blech on = 2,5 kg/dm kommen, welche Kraft von den 


Holzschrauben noch gut aufgenommen werden kann. 


Die für den Hauptträger noch in Frage kommenden Mo- 
mente ergeben sich aus der überstrichelten Fläche in Abb. 9, 
Tafel IX mit Mgr = 6 0,3 t/dm, während für den ersten Fall 
ein solches von 86,47 t/dm einzusetzen ist. Die Spannungen 
in der obersten Kante des Blechträgers sind daher, wenn nach 
Abzug der Bohrungen J noch = 14,5 dm# ist 


__ 86 ‚#7 . 7,36 


-== 44,8 t/qd 
60,3 . 7,36 
beziehungsweise = - nn = 30,5 t/qdm. 


Bei Berechnung der Biegungslinien und X Kräfte sind die 
Bohrungen nicht in Abzug gebracht worden, weil der unge- 
bohrte Theil doch etwa das 8 bis 10fache des durch die Boh- 
rungen geschwächten beträgt und daher für die Formände- 
rungen der grölste Theil der Querschnitte unvermindert zur 
Geltung kommt. 


Obwohl nun die berechneten Spannungen von 44,8 und 
30,5 t/qdm noch zien.lich weit innerhalb der zulässigen Grenzen 
liegen, wird sich doch zeigen, dafs der verhältnismäfsig schwache 
Obergurt den in ihm auftretenden Kräften in Bezug auf Knick- 
festigkeit nur unter besonders günstigen anderweitigen Verhält- 
nissen gewachsen ist. Da die Durchschnittsspannung im Ober- 
4,8.7 
7,36 
ist, so hat er im ersten Falle eine Druckkraft von 42,6, 
0,65 . 0,205 = 5,66 t, im zweiten eine solche von 29 . 0,65. 0,205 
== 3,85 t auszuhalten, 

Das Trägheitsmoment der Gurtung in wagerechtem Sinne 
auf Eisen bezogen, ergiebt sich nach Abzug der Bohrungen 
nach Abb. 7, Tafel IX zu 0,00096 dm*, die Knicklänge ist also 
bei fünffacher Sicherheit | 


gurte = E = 42,6 t/qdm beziehungsweise — 29,0 t/qdm 


i S e ene 
o= / ŻE Y 1200000 0,0000 _ TEETER 
, 10 . 200000 . 0,00096 
hungsweise = V EE S 10 dm. 


Rechnet man das Trägheitsmoment für beide Theile, also 
für Holz und Eisen getrennt, so wird es = 0,00045 und damit 
die Knicklänge = 5,9 dm beziehungsweise = 6,8 dm. 


—— AA er nen 


Welche der beiden Annahmen der Wirklichkeit am näch- 
sten kommt, lälst sich. theoretisch kaum feststellen, ebenso- 
wenig, in welchen Wellenlängen die Ausknickung stattfindet, 
es hängt dies von dem Widerstande, den die einzelnen Pfosten, 
die Oberschwelle und das Dach gegen Ausbiegung leisten, und 
von kleinen ursprünglichen Ausbauchungen ab. Jedenfalls können 
mit Sicherheit nur die durch Querwände verbundenen Punkte 
der Wand als fest angesehen werden, und diese geben schon 
Entfernungen von 19 bis 21 dm, welche die berechneten Knick- 
längen schon wesentlich übersteigen. Wird aus den berech- 
neten vier Werthen das Mittel mit 7,5 dm gezogen, so ist dies 
immerhin schon eine Länge, die den üblichen Fensterbreiten 
sehr nahe steht, es hängt also einerseits nur noch von der 
Anzahl und Gröfse der festen Wandfelder, andererseits von der 
Genauigkeit und Sorgfalt der Ausführung ab, ob dieser Mit- 
telwerth nach oben oder unten überschritten wird, wie auch 
die Erfahrung gezeigt hat, dafs sich derartige Wände nur bei 
sehr sorgfältiger Ausführung gut halten. 


Bevor andere Bauarten betrachtet werden, soll noch unter- 
sucht werden, welche Verbindungen nothwendig sind, damit die 


ganze Wand mit Ober- und Untergurt entsprechend der Voraus- 


setzung als ein Querschnitt betrachtet werden kann. 


Die grölste Querkraft tritt, wie die Momentenlinie zeigt, 
im Querschnitte B auf, und ist dort = (85 — 25).0,06 == 


3,6 t, somit ist die Schubkraft = aE = 
Für den Obergurtquerschnitt v,v (Abb. 3, Taf. IX) ist S = 0,55 
und damit die Schubkraft = un = 0,14 t/dm, 
S 140 
also für das Band = —— 16 = 113 kg/dm, 
20,5 
140 
« « Blech = 20,5 3 = 20 « 
140 
«x «K = > 1 == «x 
Holz 20,5 == 10 


Da die meisten Ausführungen Theilungen von 100 nm mit 
10 mm Nieten oder Schrauben zeigen, ergiebt sich die Bean- 
spruchung einer solchen zu höchstens 103 kg. Ebenso ergiebt 
sich für die Nieten am Untergurte bei w,w (Abb. 3, Taf. IX) 


el 
© = 1,49, sodafs dort die Schubkraft = A = 0,37 t/dm 
9 
beträgt, wovon auf das Blech = = 53 kg/dm, 
« den Winkel ENDE. = 194 « 
21 
« das Holz HI = = 133 e treffen. 


Da auch hier meist Schrauben von 11 ™™ in Entfernungen 
von 100™™ angeordnet sind, so kommt auf eine die Kraft von 
194 kg, was noch durchaus zulässig ist, und wobei auch der 
Druck in den Laibungen noch weit innerhalb der zulässigen 
Grenzen liegt. 

Im Ganzen ergiebt sich also, dafs diese Bauart bei nicht 
zu grolsen und zahlreichen Fenstern, bei Wänden, welche in 
nicht zu grolsen Entfernungen durch Querwände verbunden sind, 
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sowie bei guter Ausführung noch gut verwendbar ist, dagegen | Querschnitt besonders bemerkbar macht, umsomehr, als gerade 
bei Wagen mit gröfserer Länge, oder wenigen Querwänden und | hier auch die rechnungsmäfsige Verfolgung der auftretenden 
grofsen Fenstern schon mit Vorsicht zu behandeln sein dürfte, | Spannungen versagt und nur die wahrscheinliche Bruchgrenze 
da sich hier der Hauptnachtheil dieser Bauart, die Uebertra- | bestimmt werden kann. 

gung bedeutender Druckkräfte auf einen verhältnismälsig kleinen | (Schlufs folgt.) 


Der Simplontunnel.*) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel X. 


Mit dem Bau des 19770" langen Simplon-Tunnels **), Die Thonschieferschichten auf der Nordseite sind günstig 
der die gegenwärtige Endstation Brig der Jura-Simplonbahn im | zu bohren, während der zähe Antigoriogneis der Südseite nur 
Rhonethale mit Iselle im Diveriathale verbindet, ist Anfang | langsameren Bohrfortgang erlaubt. 

August 1898 begonnen worden. Die grölste Gebirgs-Ueberlagerung des Tunnels wird bei 

Die ‘Ausführung dieses Bauwerkes wurde von der Jura- | etwa 9 km Entfernung vom Nordmunde unter der Wasserscheide 
Simplonbahngesellschaft der Unternehmung Brandt- und zugleich Landesgrenze zwischen Schweiz und Italien mit 
Brandau und Co. mittels eines à fortfait Vertrages vom | 2135 Meereshöhe, oder mit 1430™ über Tunnelsohle er- 
15. April 1898 übertragen. Dieser Unternehmung gehören an | Teicht. Auf etwa 10 km Länge erhebt sich das Gebirge mehr 
die Ingenieure Brandt***), Brandau, Oberst Locher, als 1300™ über dem Tunnel; zu beiden Seiten der Tunnel- 
der Maschinenfabrikant Sulzer-Ziegler und die Winter- | Achse sind diese Erhebungen noch gröfser. Die daher im 
thurer Bank, Mit der Ueberwachung der Bauausführung ist Simplontunnel zu erwartende Gesteinswärme wird auf etwa 
von der Jura-Simplonbahn-Gesellschaft der Chef-Ingenieur A. | 49° C. auf eine Tunnellänge von 10 km geschätzt. Wasser- 
Zollinger betraut, dem die beiden Bausektionen in Brig zuflüsse sind auf beiden Tunnelseiten in nicht sehr bedeutendem 
und Iselle unterstellt sind, Mafse zu erwarten. 

Den Längenschnitt des Tunnels zeigt Abb. 1, Taf. X, i Be grolse Länge ung: die Hone zu erwartende Gesteins- 
wärme bilden die Hauptschwierigkeiten des Simplontunnel-Baues. 
Mit Rücksicht hierauf bringt die Bauunternehmung eine neue 
Tunnelbauweise zur Ausführung, nach der zunächst ein 

| eingleisiger Tunnel I (Abb. 2 und 4, Tafel X) und im Ab- 
| stande von 17 ® nur ein Stollen II hergestellt werden soll, der 
| später bei eintretendem Bedürfnisse zu einem zweiten Tunnel 
| erweitert werden kann. 

Der Stollen II soll jetzt hauptsächlich als Luftzubringer 

E Tunnel I, aber auch sonst noch zur Entlastung dieses 
Tunnels während des Baues dienen, indem in ihm die Wasser- 
| abführung und die Förderung nach einer Richtung bewirkt 
| und die Röhrenleitung für das im Tunnel erforderliche Druck- 
| wasser untergebracht wird. Die in den Stollen II eingeführte 
| Luft soll dann Tunnel I durchziehen und an dessen Munde 
| wieder ins Freie gelangen. Das ist aber nur möglich, wenn 
| Tunnel I mit Stollen II durch Querstollen verbunden wird: 
| daher werden solche im Allgemeinen im Abstande von 200% 
| (Abb. 5, Tafel X) ausgeführt; nur der jeweilig letzte Quer- 
| stollen tritt in diesem Sinne in Wirksamkeit, während alle vor- 


die Richtungsverhältnisse Abb. 2, Taf. X, aus welcher 
auch zu ersehen ist, dafs die gerade Tunnelrichtung zum Zwecke 
leichterer und sichererer Festlegung der Achse auf beiden Seiten 
durch Richtstollen bis nach den aufsen liegenden Obser- 
vatorien durchgeführt wurde, in denen sich die Vorrichtungen 
zum Abstecken der Achse im Tunnel befinden. Für die 
Bestimmung der Tunnel-Richtung und -Linge hat Ingenieur 
Rosenmund ein Dreiecksnetz mit 11 Dreieckspunkten aus- 
gesteckt, und dieses an eine Seite des schweizerischen Drei- 
ecknetzes I. Ordnung als Grundlinie angeschlossen; die Héhen- 
lagen der beiden Tunneleingänge wurden durch Pricisions- 
nivellements festgestellt. 


Nach dem geologischen Längenschnitte (Abb. 3, 
Tafel X) soll der Tunnel durchfahren : 


1, Thonige und quarzige Schiefer mit dazwischen liegenden 
Gyps- und Anhydritschichten; 

2. krystallinische Schiefer : Glimmerschiefer, Amphibolschie- 
fer, Cipolline; 


3. Gneisschiefer: Gneis des Monte Leone; hergehenden durch Thüren wieder geschlossen werden. 
4. Kalk- und Gneisglimmerschiefer ; In die beiden Stollenstrecken, welche zwischen dem letzten 
5. Antigoriogneis: glimmerreicher, zäher und fester Gneis; | Querstollen und den Oertern liegen, wird die aus diesem Quer- 
6. Gneisglimmer-Kalkglimmer-Schiefer und Gypsschichten ; stollen entnommene Luft durch Wasserstrahlgebläse eingedrückt. 
7. Antigoriogneis. Grundbedingung dieser Bauart ist daher, dafs der 
Stollen II mit dem Stollen des Tunnels I gleichen Schritt hält, 
**) Organ 1887, S. 163; 1895, S. 39, 53. damit die Stollen I und II bald nach Erreichung des mit 200 ™ 


***) Am 29. November 1899 verstorben. Organ 1900, S. 41. 
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festgesetzten Querstollenabstandes durch ihre Oerter so rasch mit- 


*) Nach Mittheilungen von Professor Dolezalek in der Deutschen Bauzeitung 1899, Nr. 81 bis 87, 


tels Durchschlagens des Querstollens verbunden werden können, 
wie dies ohne Störung des Bohrbetriebes in den beiden Stollen 
zu ermöglichen ist. Für die Kühlung der Luft und die rasche 
Beseitigung der Sprenggase sind Kaltwasser-Einspritzungen vor- 
geschen. Für die*Bohrung der beiden Stollen werden Druck- 
wasser-Drehbohrmaschinen der Bauart Brandt verwendet, so- 
dafs zur Zeit der Druckwasser-Betrieb im Tunnel vor- 
herrscht, 

Daraufhin hat auch die Unternehmung den Vertrag mit 
der Jura-Simplonbahn-Gesellschaft abgeschlossen, wonach Tunnel I 
und Stollen II am 13. Mai 1904 vollendet sein müssen. 

Die Unternehmung erhält: 
für Einrichtungen aufserhalb des Tunnels . 5,6 Mill. M. 
« den cingleisigen Tunnel I und Stollen II . 38,0 
« Ausbau des Stollens II zum Tunnel II 12,0 


ferner für jeden Tag früherer Vollendung 4000 M., dagegen 
wird ihr für jeden Tag späterer Vollendung ein Abzug von 
4000 M. gemacht. 

Die Unternehmung leistete einen Gewährbetrag von 2,4 Mill. 
Mark, welcher mit den Zinsen bis auf 4 Mill. M. erhöht wird. 

Da der Stollen II erst dann zum Tunnel II ausgebaut 
wird, wenn das Bedürfnis einer zweigleisigen Anlage hervor- 
tritt, so wird der Tunnel I in der Mitte auf etwa 500 Länge 
mit zweigleisigem Querschnitte versehen, um dort das Aus- 
weichen der Züge zu ermöglichen. 

Auf den Werkplätzen in Brig und Iselle sind die 
für den Tunnelbaubetrieb erforderlichen Maschinen und sonsti- 
gen Einrichtungen aufgestellt. 


Auf der Nordseite bei Brig liefert die Rhone bei ge- 
wöhnlichem Niedrigwasser 2200 D S., aulserdem ist eine Dampf- 
maschinenanlage mit zusammen 220 P. $, hergestellt, welche 
vor Vollendung der Anlagen zur Gewinnung der Wasserkraft den 
Maschinenbetrieb leistete und auch später in Bereitschaft bleibt. 

Zunächst werden 5 Turbinen mit zusammen 700 P. S. be- 
trieben; später werden noch 2 Turbinen mit je 600 P.S. auf- 
gestellt. | 

Das für den Betrieb der Bohrmaschinen, der Wasserstrahl- 
gebläse und für die Wassereinspritzungen erforderliche Druck- 
wasser von 70 bis 100 at liefern doppelcylindrige Pumpen; 
5 Pumpenpaare geben 221/Sek. Das Druckwasser wird durch 
2 je 10cm weite Röhren in die beiden Tunnelstollen geleitet. 


Für die Lüftung sind zunächst auf der Nordseite Ma- 
schinenkräfte nicht erforderlich, da durch einen 2,5 m weiten, 
47™ hohen Schacht mittels eines dauernd darin unterhaltenen 
Feuers genügender Luftwechsel erreicht wird. Bei grdfseren 
Stollenlängen wird man die Schachtanlage durch Gebläse unter- 
stützen müssen, 


Auf der Südseite bei Iselle giebt die Diveria bei 
gewöhnlichem Niedrigwasser 2100 P.S. ab; daneben besteht 
cinc Dampfmaschinenanlage von 220 P. S. aus gleichen Gründen 
wic auf der Nordseite, Zunächst treiben 7 Turbinen mit zu- 
sammen 1275 P. S. hauptsächlich 4 Pumpenpaare, welche 
10 1/Sek. Druckwasser von 70 bis 100 at liefern, sodann 2 Ge- 
bläse, die bei 1000 Umdrchungen in der Minute und einem 
Druck von 220 mm Wassersäule etwa 350 cbm Luft in den 
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Stollen II fördern; 2 weitere Gebläse werden später auf- 
gestellt. Auf der Südseite war eine Schachtanlage unter gleich 
günstigen Verhältnissen, wie auf der Nordseite, nicht möglich, 
daher sind von vorn herein Gebläse nothwendig gewesen. 


Maschinen-Bohrung ist auf beiden Seiten nur im 
Sohlstollen des Tunnels I und im Stollen If in Anwendung; 
alle übrigen Ausbrucharbeiten erfolgen von Hand. In den 
sehr warmen Tunneltheilen wird wohl eine Vermehrung der 
Maschinenarbeit mittels elektrischer oder Druckluft - Bohr- 
maschinen also deren Verwendung im Vollausbruche nothwendig 
werden, Die verwendeten Drehbohrmaschinen sind etwa 380 kg 
schwer und weisen gegenüber den früheren Ausführungsformen 
mehrfache Verbesserungen auf; sie werden mit Wasser von 
70 bis 80 at Druck gespeist und machen 5 bis 7 Umdrehungen 
in der Minute. Die Stahlbohrer haben 6—9 cm äulsern Durch- 
messer und nur 3 Zähne; sie sind nicht mehr Kernbohrer 
und erhalten eine Bohrung von 2—3 cm Durchmesser zum 
Durchlassen des Spúlwassers. Die Kernbohrung wurde nament- 
lich wegen des zeitraubenden Zurückziehens des Bohrgestänges 
zur Entfernung der Kerne aus dem Hohlbohrer aufgegeben. 


In den Stollen sind in der Regel gleichzeitig 3 Bohr- 
maschinen auf einer wagerecht verspannten Säule in Thätigkeit, 
die nach der Bohrung sammt den Maschinen auf dem Bohr- 
wagen abgefahren werden. Im 5—6 qm grolsen Stollen werden 
zur Zeit auf der Nordseite im Schiefer mit Quarzeinlagerungen 
6 bis 9 Löcher 1,5 bis 2,1" tief, auf der Südseite im Anti- 
goriogneis 10 bis 12 Löcher 1,2 bis 1,5" tief hergestellt. 


Als Sprengmittel dient Gelatine mit 92°/, Nitroglycerin ; 
die Zündung erfolgt mit Zündschnüren; zuerst werden 2 bis 
3 Einbruchminen, sodann die übrigen gezündet. Versuche mit 
Oxyliquid, dem von Professor Linde bereiteten Sprengstoffe, 
der aus Patronen von Mineralöl mit Kohlenpulver besteht, die 
in sauerstoffreiche, flüssige Luft getaucht werden, haben bisher 
wegen ihrer Unbeständigkeit zur Verwendung im Tunnel noch 
nicht geführt. 

Die durchschnittlichen Tagesfortschritte im Stollen I 
betrugen in der Zeit vom Juni bis September 1899: 


auf der Nordseite 4,8 bis 6,3 ” 


« e Südseite 4,4 « 5,1 « 
Ende September waren im Stollen I ` 
auf der Nordseite 1837 m 
« « S$tidseite 1133 « 
daher zus. 2970", 
im Stollen II 
auf der Nordseite 1592 m 


Ka 
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zusammen 2544 W 
geleistet. 


Da eine Erhöhung der Bohrleistungen als solche zur Zeit 
nicht in Aussicht zu nehmen ist, so muls eine Beschleunigung 
des Stollenvortriebes durch Abkürzung der für die Wegräumung 
des Schuttes, der Schutterung, erforderlichen Zeit erreicht werden, 
Je rascher die Bohrmaschinen nach erfolgter Sprengung wieder 
vor Ort des Stollens in Betrieb gesetzt werden können, desto 
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mehr Bohrangriffe können an einem Tage gemacht, und desto 
gröfsere Stollenfortschritte können erzielt werden. Auf der 
Nordseite bei Brig sucht man die Wegräumung des Schuttes 
durch kleine, leichte Förderwagen von etwa 0,25 cbm Fassungs- 
raum auf zwei in den beiden Stollen bis vor Ort liegenden 
Gleisen von 50 cm Spur zu beschleunigen. Da das Fördergleis 
im übrigen Tunnel 80 cm Spurweite hat, so müssen diese kleinen 
Wagen von der Einmündung eines Querstollens mit Hülfe 
besonderer Rampen (Abb. 5, Taf. X) und zwar zu je 5 auf 
einen bordlosen Wagen gebracht werden, auf dem sie auf die 
Schutiablagerungsplätze gefördert und dort durch Kippen ent- 
leert werden. Diese Förderungsart ermöglicht wohl etwas 
raschere Beseitigung der Schuttmassen, hat aber auch manche 
Uebelstände. 

Aufserdem ist eine Druckwasseranlage, die Schutter- 
kanone, zur Wegräumung des Schuttes und zur raschen Frei- 
legung des Gleises vor Stollenort geplant. 

Diese Einrichtung besteht aus einem etwa 144" langen 
und 20 bis 25cm weiten mit Druckluft von 80 at gefüllten 
Rohr, an das ein etwa 96 ™ langes mit Wasser gefülltes Rohr 
anschliefst, dessen Ende mit Rohransatz und durchlochtem 
Kopfe versehen ist, welcher vor Ort auf der Stollensohle liegt. 
Während der elektrisch einzuleitenden Sprengung wird das 
Wasser durch Oeffnen der Ventile durch die Druckluft heraus- 
geschleudert und hierbei der Schutt zurückgeworfen und ver- 
theilt. Das Austreten der Druckluft aus dem Wasserrohre wird 
durch einen an dessen Ende angebrachten selbstthätigen Ver- 
schlufs gehindert. Durch Einleiten von Druckwasser von 80 at 
in das Wasserrohr wird auch die Luft im ersten Rohre wieder 
auf den Druck von 80 at gebracht, und damit steht die Vor- 
richtung für die nächste Sprengung bereit. 


Diese etwa 250 ™ lange sperrige Einrichtung ist bis jetzt 
nur aulserhalb des Tunnels versucht worden, ob sie sich aber 
auch im Tunnel bewähren wird, ist zweifelhaft; dies mufs daher 
die Erfahrung lehren. 


Auf der Südseite hat man zur Zeit besondere Ein- 
richtungen für die Beschleunigung der Schutterung noch nicht 
getroffen; man will da vorsichtiger vorgehen und die Erfah- 
rungen der Nordseite abwarten, sowie eigene in dieser Richtung 
gemachte Erhebungen länger fortsetzen, bevor man sich zu 
neuem Vorgange entschlielst. 


Die Förderung findet auf der 80cm weiten Bahn in 
den Arbeitsstellen im Tunnel vorerst mit Pferden, in fertigen 
Strecken und vor dem Tunnel mit kleinen Lokomotiven statt. 
Pferde sollen später gänzlich beseitigt und durch elektrische 
oder Luft-Lokomotiven ersetzt werden. Wahrscheinlich werden 
letztere zur Verwendung kommen. Grundsätzlich wird die För- 
derung so eingerichtet, dafs alle mit Schutt beladenen Wagen 
durch Tunnel I hinaus, und alle leeren und mit Bautheilen und 
Geräthen beladenen Wagen durch den Stollen II in den Tunnel, 
alle also in der Richtung des Luftzuges fahren. 

Für die Tunnelausmauerung sind 5 Querschnittsformen 
mit 25 qm Lichtfläche vorgesehen. Querschnitt 1 zeigt Abb. 4, 
Taf. X, Querschnitt 2 Abb. €, Taf. X. Weitere Querschnitte, 
worunter auch solche mit Sohlgewölbe sind, dürften kaum zur 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwosens. Neue Folge. XXXVII. Band. $, Heft. 1900. 
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Anwendung kommen. Die Bauunternehmung hat die in jedem 
Falle anzuwendenden Mauerungsquerschnitte selbst zu bestimmen; 
die Gesellschaft hat hierauf keinen Einflufs, ihre Beamten 
überwachen nur die Ausführung des Mauerwerkes. 

Der Ausbruch wird mit einem 5 bis 6qm grofsen 
Sohlstollen begonnen ; weiter wird zur Zeit auf der Nordseite 
ein Vorgang (Abb. 7, Taf. X) eingehalten, den man als First- 
schlitz-Verfahren bezeichnen kann; hierbei sind alle Theile des 
Ausbruches auf volle Breite nach unten offen und können von dem 
kreisenden Luftstrome erreicht und unmittelbar gelüftet werden. 

Auf der Südseite stellt man nach Abb. 8, Taf. X in 
Abständen von 50" Aufbrüche auf volle Tunnclbreite her, 
von welchen zunächst der Theil 2 mit 8 bis 9 qm Querschnitt 
auf kurze Längen von nicht über 8” meist nur nach der 
Ortsrichtung vorgetrieben wird, sodann werden die Theile 3 
und 4 auf gleiche Längen ausgebrochen; auch hierbei ist 
unmittelbare Lüftung der einzelnen Ausbruchtheile gesichert. 

Der Vollausbruch ist zur Zeit noch zu weit hinter den 
Stollenörtern zurück. Zur Erzielung guter Lüftung und Förde- 
rung ist grölsere Beschleunigung dieser Arbeiten geboten. 

Die Beleuchtung an den Arbeitstellen des Tunnels 
erfolgt zur Zeit noch mit Oellampen, es werden aber Ermitte- 
lungen mit Acetylenbeleuchtung gemacht und es wird beabsichtigt, 
wo irgend thunlich, Beleuchtung durch starke Lichtquellen 
einzuführen. Elektrische Beleuchtung wird wegen der äufserst 
schwierigen Verlegung und Erhaltung der Leitungen in den 
Tunnelarbeitsstellen trotz vieler Vortheile schwerlich zur An- 
wendung kommen. Auf den Werkplätzen ist durchweg elektrische 
Beleuchtung vorhanden, sie wird später, wenn grölsere Tunnel- 
strecken vollständig fertig gestellt sind, auch in diesen ein- 
geführt werden. 

Wärmemessungen des Gesteines werden regelmäfsig 
ausgeführt. Man ermittelte 1,5" unter der Gesteinsoberfliche 
im Stollen der Nordseite 


bei 900 ™ Entfernung vom Munde 16,4° C. 
« 1600 « 19,7° C., 
im Stollen der Südseite 


bei 500 ™ Entfernung vom Munde 20,9° C. 
800 ™ 26,15° C. 
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Auf der Südseite nimmt die Wärme viel rascher zu, was 
durch die rasche Massenerhebung auf dieser Seite (Abb. 3, 
Taf. X) erklärlich erscheint. 

Die Kühlung der eingeführten Luft, die sich auf dem 
Wege durch den langen Stollen II hier vor Ort erwärmen wird, 
soll durch Kaltwassereinspritzungen erreicht werden. Es wird 
hierbei eine so bedeutende Herabsetzung der Wärme voraus- 
gesetzt, dals die hierbei unvermeidliche Erhöhung der Luft- 
feuchtigkeit keine Uebelstände zur Folge hat; ob dies erreicht 
werden kann, muls die Erfahrung lehren, es ist bekannt, dals 
höhere Wärmegrade nur bei trockener Luft auf die Dauer er- 
tragen werden können, 

Mit wachsender Baulänge und steigender Wärme werden 
die Schwierigkeiten zunehmen; dann muís die gewählte neue 
Bauweise ihre Leistungsfähigkeit erweisen; es ist kein Zweifel, 
dafs während des Baues noch weitere Verbesserungen und 
10 
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Neuerungen zur Ueberwindung der Schwierigkeiten 
Beschleunigung der Arbeiten Platz greifen werden. 


Das Bedürfnis einer zweigleisigen Anlage wird auch 
im Simplontunnel bald eintreten, wenn der Verkehr oder die 
Einhaltung gewisser, von den Anschlüssen abhängiger Fahr- 
ordnungen die Benutzung der in der Tunnelmitte vorgesehenen 
Ausweiche für mehrere Züge bedingen wird, und die Dampf- 
lokomotive noch nicht zweckmälsig durch eine elektrische ersetzt 
werden kann; denn die in der Ausweiche befindlichen Züge 


und 


müssen die beiden eingleisigen Tunnelhälften unmittelbar hinter- 
einander in entgegengesetzter Richtung durchfahren. Abkühlung 
und Lüftung werden sich wesentlich günstiger gestalten, wenn 
die Züge nur je nach einer Richtung durch die beiden Tunnel 
gehen. | 

Für den Ausbau des Stollens II zum Tunnel II sind 
12 Mill. M. vorgesehen. Wenn die rechtzeitige Fertigstellung 
des Tunnels I gesichert ist, dann wird auch der Ausbau des 
Tunnels II nicht mehr lange auf sich warten lassen, D. 
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Die Schmierpresse an Lokomotiven und die Anwendung von Graphit als Schmiermittel für 
Kolben und Schieber.*) 


Von F. Wagner, Bezirksmaschineningenieur zu Nürnberg. 


Die Schmierpresse für Schieber und Kolben der Dampf- 
maschinen nimmt sparsam und sicher wirkend eine hervor- 
ragende Stellung unter den vorhandenen Schmiervorkehrungen 
ein. An Versuchen, sie in der Form, wie sie an Dampf- 
maschinen in Verwendung ist, auch an Lokomotiven anzubringen, 
hat es nicht gefehlt, aber bis heute hat sich die Schmierpresse 
bei Lokomotiven nicht einzubürgern vermocht; immer noch 
werden die Schmiervorrichtungen mit Dampfniederschlag, wie 
die von Nathan und de Limon, diesen Pressen überall 
vorgezogen und angewendet. 

Die Ursache, weshalb diese Schmierpressen bei Lokomo- 
tiven nicht allgemein angewendet werden, liegt in der verschie- 
denen Arbeitsweise der Lokomotive gegenüber der Dampf- 
maschine. Während letztere ständig unter Dampf und fast 
fortwährend unter gleichem Dampfdrucke arbeitet, finden wir 
bei der Lokomotive nicht allein den Dampfdruck oft wechselnd, 
sondern zeitweise vollständig abgesperrt, wie z. B. beim Leer- 
laufe und bei der Thalfahrt. 

Bei Verwendung der gewöhnlichen Schmierpressen an Loko- 
motiven, die zur Vermeidung langer Oelleitungen nahe den 
Zylindern angebracht werden müssen, zeigt sich der Uebelstand, 
dafs selbst diese kurzen Oelleitungen, die an den Einmün- 
dungsstellen am Zylinder oder Schieberkasten mit Rückschlag- 
ventilen versehen sein müssen, immer noch zu lang sind. Oel 
enthält bekanntlich Luft, auch sind oft Luftsäcke in den Lei- 
tungen nicht zu vermeiden. Diese Luft in den Oelleitungen 
wird bei dem starken Druckwechsel einen ungleichen Oelaus- 
tritt veranlassen; so wird z. B. nach dem Absperren des 
Dampfes plötzlich viel Oel austreten, beim Dampfaufgeben aber 
wieder längere Zeit verstreichen, bis Oel austritt. Grade wenn 
Oel zur Schmierung nöthig ist, fehlt es, und ein Anfressen der 
Schieber ist unvermeidlich. 

Auch arbeiten diese Schmierpressen in der bekannten 
Form an Lokomotiven unwirthschaftlich. Bei einer Lokomo- 
tive mit je einem Dampfzylinder rechts und links ist es noth- 
wendig, auf jeder Seite eine Schmierpresse mit je zwei Druck- 
kolben anzubringen, von denen der eine zur Oelung des Schie- 


bers, der andere zur Oelung des Kolbens dient. Da aber die 
Oelung des Schiebers bekanntlich bei Fahrt mit Dampf, wie 
bei jeder Dampfmaschine, genügt, und bei Fahrt ohne Dampf 
blos die Kolben geölt werden müssen, so ist das von zwei 
Tauchkolben eingepumpte Oel in jedem Falle halb unnütz auf- 
gewendet. 


Das Bestreben, die Schmierpressen nur am Führerstande 
so anzubringen, dafs sie jederzeit während der Fahrt bedieut 
und überwacht werden können, lälst sich der langen Oellei- 
tungen wegen nicht durchführen. 


Im Nachstehenden wird nun eine Vorrichtung beschrieben, 
die mit den bezeichneten Mängeln nicht behaftet und für sichere 
Schmierung der Zylinder- und Schiebergleitflächen geeignet ist, 
da sie 


1. selbstthätig und zuverlässig arbeitet; 

2. sich am Führerstande befindet, also bezüglich der Be- 
dienung einfach und für den Lokomotivführer poguem 
ist, sowie wenig Aufmerksamkeit erfordert ; 

3. das Schmiermittel selbstthätig da zugeführt wird, wo es 
grade nöthig ist, bei Fahrt mit Dampf an den Schiebern, 
bei Fahrt ohne Dampf an den Kolben; 

4. selbstthätig, nach Bedürfnis und bei jeder Umdrehung 
gleich viel schmiert, also sparsam arbeitet; 

5. im Nothfalle auch von Hand bedient werden kann; 

6. jederzeit auf richtige Wirkung geprüft werden kann. 


Für jede Lokomotivseite ist ein Prefszylinder mit einer 
Rohrleitung vorhanden. : Das Schmiermittel geht nach Verlassen 
des Prefszylinders durch ein Rückschlagventil, wird dann so- 
fort von einem Dampfstrahle erfalst, zerstäubt und in diesem 
Zustande einer Vertheilungstelle am Zylinder zugeführt, die es 
selbstthätig entweder zum Schieber oder zum Kolben führt. 

Die Bewegungseinleitung zum Betriebe der Presse kann 
entweder vom Kreuzkopfe (Textabb. 1 und 2), oder von einem 
der Trieb- oder Kuppelräder aus erfolgen (Textabb. 3 und 4, 
5 und 6). Durch Schaltwerk, Schneckenrad und Schnecke wird 
die Druckspindel gedreht, und die Kolben der beiden Prefs- 


*) D. R. P. 107762 Armaturen- und Maschinenfabrik, Aktiengesellschaft, vormals J. A. Hilpert, Nürnberg. 
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zylinder P (Toxtabb. 7, 8, 9) werden gemeinsam durch ein 
Querstück T niedergedrückt, welches das Muttergewinde der 
Prefsspindel enthält. An der Prefsspindel befindet sich eine 
auslösbare Klauenkuppelung, mittels welcher man eine Entkuppe- 
lung der Spindel vom Schneckenrade vornehmen kann, um die 
Spindel von Hand mittels der Kurbel k nach jeder Richtung 
zu drehen. Das Füllen der Prefszylinder geschieht durch den 
Füllhahn C, einen doppelten Dreiweghahn. Durch wagerechte 
Stellung des Hahnreibers sind beide Prefszylinder mit dem 
Füllgefäfse D in Verbindung, das grade soviel Schmiermittel 
enthält, wie die beiden Prefszylinder anfnehmen können, bei 
senkrechter Stellung des Hahnes hingegen sind die Zylinder 
mit der Zerstäubungsvorrichtung E (Textabb. 7, 8, 9) 
verbunden. Das Schmiermittel gelangt durch zwei mittels 
Federn (Textabb. 10, 11) niedergehaltene Rückschlagventile 
v, und v, in einen Raum, der auf der einen Seite durch Lei- 
tung L und Ventil M mit Frischdampf in Verbindung steht 
und zwar durch die Oeffnungen 1 und 2 von etwa 4m Durch- 


GC 


messer; auf der andern Seite befindet sich je eine einge- | 


schraubte Düse 3 und 4 mit einem kleinen Loche. An diese 
Düsen sind die Rohrleitungen angeschlossen, die eine führt zum 
rechten, die andere zum linken Dampfzylinder. Ueber den 
Rückschlagventilen befinden sich zwei Schrauben, welche als 
Führung dienen, zugleich aber auch leichtes Herausnehmen der 
Ventile gestatten. 


Die Schmierpresse ist so angeordnet, dals sich die Schalt- 
vorrichtung bei der niedrigsten Stellung der Prefskolben selbst- 
thätig auslöst; ferner sind an den Prefszylindern Sicherheits- 
ventile angebracht, die bei unrichtiger Stellung des Hahnes 
Schadhaftwerden der Vorrichtung verhindern. Das Ventil M 
muls fortwährend geöffnet sein; der Dampf strömt mit dem 
jeweiligen Kesseldrucke durch die 4™™ weiten Oeffnungen nach 
rechts und links über die Rückschlagventile und durch die 
kleinen Oeffnungen der Düsen, hierbei das aus den Rückschlag- 
ventilen austretende Schmiermittel mit sich reifsend und zer- 
stäubend. 


Durch die Enge der Oeffnungen der Düse wird der Druck 
über dem Rückschlagventile immer gleich dem Kesseldrucke 
und dem Drucke der Feder über dem Rückschlagventile ge- 
halten. Druckschwankungen in Folge Verstellung des Reglers 
treten nicht ein, vielmehr ist regelmifsiges Arbeiten der Vor- 
richtung gewährleistet und dadurch wird erreicht, dafs die bei- 
den Prefszylinder rechts und links je den gleichen Druck aus- 
zuhalten haben und einseitige Beanspruchung der Spindel aus- 
geschlossen ist. 


Um sich zu überzeugen, ob die Wirkung richtig ist, sind 
an der Zerstäubungsvorrichtung rechts und links Probeventile 
angebracht. Ist die Lokomotive in Bewegung, so wird beim 
Oeffnen dieser Ventile Dampf und Schmiere ausgeblasen, was 
durch Unterhalten eines Gegenstandes zu erkennen ist, bei Still- 
stand der Lokomotive dagegen wird nur Dampf ausgeblasen. 


Von der Zerstäubungsvorrichtung E wird das Schmier- 
mittel durch je eine Rohrleitung rechts und links zum Ver- 
theilungsventile V am Zylinder gebracht (Textabb. 1, 2, 
3, 4, 5, 6, 12, 13). 


Dieses hat die Aufgabe: 


1. bei der Fahrt mit Dampf alle Schmiere den Schiebern 
zuzuführen, durch die Schieber kommt sie auch in den 
Zylinder; 

bei Fahrt ohne Dampf alle Schmiere den Kolben zuzu- 
führen, die Schieber sind in diesem Falle abgeklappt, 
oder liegen lose auf. 


Dieses Ventil besteht aus einem Gehäuse mit drei Rohr- 
anschlüssen ; der untere Anschlufs steht mit dem Schieberkasten, 
der obere mit dem Zylinder und der seitliche mit der Rohr- 
leitung zur Schmierpresse in Verbindung. Im Gehäuse selbst 
befindet sich ein Ventil mit zwei Sitzen. Dieses Ventil ist 
gleichzeitig ein Kolben, der aber im Gehäuse selbst nicht voll- 
ständig dicht schliefst. Beim Fahren mit Dampf wird nun das 
Ventil von seinem untern Sitze abgehoben und auf seinen obern 
Sitz gedrückt, und zwar so lange wie Dampf im Schieberkasten 
ist. Alles Schmiermittel geht nun zum Schieber. Wird der 
Druck im Schieberkasten aufgehoben, und fährt die Lokomotive 
ohne Dampf, so wird das Ventil nicht allein durch sein Ge- 
wicht, sondern auch durch eine schwache Feder und den über 
dem Ventile im Raume O befindlichen Dampf, der nicht rasch 
genug entweichen kann, auf seinen untern Sitz gebracht: alles 
Schmiermittel geht nun zum Kolben. 

Durch diese Anordnung, hauptsächlich durch den im 
Raume O aufgespeicherten Dampf, ist ein Festsetzen des Ven- 
tiles unmöglich gemacht und sicheres Wirken dieses Verthei- 
lungsventiles gewährleistet. 


Die Bauart der Vorrichtung gestattet die Verwendung be- 
liebiger Schmiermittel, insbesondere aber die Anwendung von 
Graphiol, das nur chemisch reinen Graphit enthält. — 


Bei der wachsenden Verwendung hoher Dampfdrücke und 
überhitzten Dampfes ist die Schmierfrage eine brennende ge- 
worden. Jetzt werden Schmieröle gefordert, die sich bei 300 ° 
chemisch nicht verändern und ihre Schmierfähigkeit behalten. 
Mit Mineralöl gemischtes Rüböl, das bei den meisten Eisen- 
bahnverwaltungen Deutschlands immer noch ausschliefslich zum 
Schmieren der Schieber und Kolben an Lokomotiven ange- 
wendet wird, entspricht nicht mehr den gestellten Anforde- 
rungen. Rüböl zersetzt sich in hochgespanntem Dampfe, dic 
freiwerdenden Fettsäuren zerfressen die Schweilseisentheile am 
Zylinder, Schieber und Kolben; das dem Rüböl beigemengte 
Mineralöl verflüchtigt sich schon bei 150°, und Mischungen 
beider Oele verlieren ihre Schmierfähigkeit bei einem Arbeits- 
drucke von 10 at, der einer Dampfwärme von 190,5° C. ent- 
spricht. Bei 12 und 14 at Arbeitsdruck war es nicht möglich, 
den raschen Verschleifs der Schieber und Zylinder durch noch 
so gute Zuführung von Schmiere aufzuhalten, man war ge- 
zwungen, diesem Uebel durch Einführung der kostspieligen 
Schieberentlastungen abzuhelfen. Dieses Versagen auch des 
besten Oeles ist lediglich auf dessen chemische Zersetzung bei 
hoher Dampfwärme zurückzuführen und auf keinen Fall auf 
den erhöhten Druck auf die Flächeneinheit der Schieber- 
spiegel, welcher nur von ganz untergeordneter Bedeutung sein 
kann. | 
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Antrieb vom Kreuzkopfe aus an einer Güterzuglokomotive,. ES: 


Abb. 1, 
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Antrieb vom hintern Kuppelrade aus an einer Güterzuglokomotive. 


Abb. 3, 
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Antrieb vom hintern Kuppelrade aus an einer Personenzuglokomotive. 


Abb. 5. 
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Der Arbeitsdruck 
von 10 at entspricht z.B. = 5,24 t = 17,4 kg/gem, 
« 12 « « «x == 6,29 t = 20,9 « 
also Flächendrücken, welche als sehr mafsig zu bezeichnen sind, 
da solche von 40 kg/qem bei Lagerzapfen nicht selten vor- 
kommen, ohne dals eine merkliche Abnutzung des Zapfens statt- 
findet. 

Dals Mischungen aus Rüb- und Mineralöl bei diesen hohen 
Drücken versagen, dürfte damit schon erwiesen sein. | 

Graphit hat sich nun nach jahrelangen Versuchen bei den 
bayerischen Staatsbahnen besonders zur Schmierung von Schieber 
und Kolben nicht allein an Dampfmaschinen, sondern auch an 
Lokomotiven bewährt, vorausgesetzt, dals er den Gleitflächen 
in chemisch reinem Zustande und zerstäubt zugeführt wird. 

Hierzu eignet sich die oben beschriebene Einrichtung 
gut. Bei den bayerischen Staatsbahnen sind sechs solcher 
‚Pressen schon seit längerer Zeit an Lokomotiven verschiedener 
Bauart in zufriedenstellender Weise in Verwendung. 

Das Graphiol wird ganz gewöhnlichem, dickflüssigem Lager- 
öle zum Schmieren der Achsbüchsen zu 5°/, beigemengt und 
so verschmiert; das Mineralöl kommt nicht zur Wirkung, son- 
dern ausschliefslich der im Graphiol enthaltene Graphit. 

Der Graphit ist den Oelen mit hohem Entflammungspunkte 
gegenüber nicht blos billig, sondern bietet auch noch sonstige 
Vortheile. Die Gleitflächen an Schiebern und Zylindern er- 
halten eine Glättung, wie sie bei Oelschmierung nicht beobachtet 
wird. Die Reibung ist gegenüber der Oelschmierung geringer, 
was aus dem leichten Gange der Steuerung geschlossen werden | 
kann. So gestatten die Lokomotiven mit Bee 
das Verlegen der Steuerhebel bei vollständig geöffnetem Regler 
ohne besondere Kraftanstrengung. 

Der chemisch reine und sehr fein zertheilte Graphit hat 
die Eigenschaft, sich immer wieder zu zertheilen, er verhindert 
jeden Ansatz im Schieberkasten, in den Ausströmungskanälen 
und im Blasrohre. Die lästigen und oft sehr starken Oel- 
krusten bei Verwendung von Rüböl, die den Gang der Loko- 
motiven beeinträchtigen, fallen weg. | 

Die Stopfbüchsenpackungen werden haltbarer. Der Graphit, 


der alle Flächen fein zertheilt überzieht, verhindert jedes An- 
rosten und Festbrennen, alle Schrauben bleiben leicht gangbar, 
ein Vorzug, der besonders beim Abbauen ins Gewicht fällt. 

Zur Anstellung von Versuchen wurde eine Lokomotive 
einer Gruppe von 20 gleichen zugetheilt, die alle denselben 
Dienst versehen. Sämmtliche Lokomotiven sind doppelt besetzt. 
Aufschreibungen über die Kilometerleistungen und über den 
Verbrauch an Schmiere wurden für alle Lokomotiven vom 1. Juli 
1898 an gemacht. 

Die Kosten der Graphiolschmiere für Schieber und Kolben 
an der Versuchslokomotive betrugen 0,59 Pf./km, die der Oel- 
schmiere der übrigen Lokomotiven 0,82 Pf./km. Die Ersparnis 
bei einer durchschnittlichen Jahresleistung von 55000 km be- 
trägt 126 Mk. = 

Der Kohlenverbrauch der Versuchslokomotive betrug 
12 kg/km, der Kohlenverbrauch der übrigen Lokomotiven 
15 kg/km, also ergab sich eine Ersparnis von 3 kg/km, was 
bei der durchschnittlichen Jahresleistung von 55000 km eine 
Ersparnis von 165 t Kohlen im Jahre bedeutet, Die Versuchs- 
lokomotive befindet sich nach anderthalb Jahren in demselben 
guten Zustande, wie bei Beginn der Versuche. 

Diese Ergebnisse sind ein Beweis dafür, dafs die Toke: 
motive durch die. beschriebene Vorrichtung und durch Anwen- 
dung von Graphit ohne Zuthun des Führers in dauernd gutem 
Zustande erhalten wird, während der gute Zustand bei den 
übrigen Lokomotiven wegen Unzuverlässigkeit der Schmiervor- 
richtungen und der geringen Schmierfähigkeit des verwendeten 
Mittels nicht erhalten bleibt. 

Auch an Ausbesserungskosten wird gespart, wenn ein gutes 
Schmiermittel unabhängig von der Bedienung am richtigen Orte 
zugeführt wird. 

Die Klagen über schlechte Instandhaltung der Lokomo- 
tiven bei mehrfacher Besetzung werden verschwinden, und bei 
Anwendung von Graphit als Schmiermittel werden die kost- 
spieligen Schieberentlastungen und die durch die ungenügende 
Schmierung. bedingten, verwickelten Schraubenumsteuerungen 


| wieder den einfachen Schiebern und der Hebelsteuerung das 
Feld räumen müssen. 


Fortschritte im Bau der Personenwagen. 


Sechsachsiger Salonwagen der bayerischen Staatsbahnen für den allerhöchsten Dienst. 


Von E. Schrauth, Oberingenieur in München. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XI, XII und XIII. 


Der neue, von der Wagen-Bauanstalt J. Rathgeber in 
München gebaute Reisewagen hat eine Gesammtlänge von 
20800 mm zwischen den Buffern bei einem Abstande der Dreh- 
zapfen von 14500 mm und einem Achsstande der Drehgestelle 
von 3500 mn, Der Kasten ruht auf 16 Doppelquerfedern und 
12 ILángsfedern, welche wieder in ihren Endpunkten in 
24 Wickelfedern aufgehängt sind. Die Drehgestelle sind ganz 
aus Eisen und haben genietete Tragwände, ihre Bauart geht 


aus den Zeichnungen Abb. 4 bis 8, Taf. XI und aus den 
Textabb. 1 und 2 hervor. 

Das Untergestell des Wagenkastens besteht aus Holz, die 
Langbäume aus pitch pine sind mit Eisen beschlagen, ein damit 
gut verschraubter Sockel und das untergebaute eiserne Spreng- 
werk geben der Seitenwand die nöthige Tragfähigkeit; aus 
Abb. 1 und 2, Tafel XIII ist die Bauart der Seitenwand, 
sowie des Untergestelles ersichtlich. 


In letzteres sind die Westinghouse- und Hardy-Brems- 
zylinder eingebaut, aufser diesen Bremsen kann der Wagen 


Sprengwerkstützen befindet sich ein Kasten zur Aufnahme der 
Speicher für die elektrische Beleuchtung. Der Wagenkasten, 


auch mit Handspindelbremse bedient werden. Zwischen den | dessen Grundrifs von der bayerischen Generaldirektion - nach 


Abb. 
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Angaben des Regierungsdirektors Herrn Mahla festgelegt 
wurde, hat an beiden Enden Vorbauten mit der bekannten 
Faltenbalg-Einrichtung und enthält einen Vorsalon und einen 
Hauptsalon, daran anschliefsend Schlafgemach mit Waschraum, 


zwei Abtheile für Begleitung und dazu gehörigen Waschraum, 
ferner ein Abtheil für Diener mit Abort und Schrank für Ge- 
brauchsgegenstände, 

Die Aufgänge zu den Vorbauten sind bequem dreistutig 


hergestellt, .der. unterste Auftritt, welcher aus der Umrifslinie 
vorragt, wird beim . Oeffnen und Schliefsen der Vorbauthür 
selbstthätig gesenkt und gehoben. 

Der Vorsalon (Textabb. 3) ist in dunkeler Mahagonitäfe- 
lung mit Füllungen in Lederschnitt und reicher eingelegter 
Arbeit an Decken. und Thürfüllungen ausgeführt, die Decke 
hat in der Mitte einen Oberlichteinsatz mit gelbem, geflammtem 
Glase, wodurch günstige Lichtwirkung erzielt wird, die Sessel 


Abb. 3. 


sind drehbar und [mit Seidenplüsch von grüner Farbe über- 
zogen, ein verstellbarer Klapptisch, der auch als Speisetisch 
dienen soll, vervollständigt mit’ dem Vorhange, der den Vorbau 
vom Salon trennt, die Ausstattung dieses Raumes. 

Der Hauptsalon (Textabb. 4), dessen Wände mit oliv- 
grünem Damaste überzogen sind, und dessen Decke ein Decken- 
gemälde ziert, hat vier grolse Sessel, welche auch in Schlaf- 
lager umgewandelt werden können, zwischen den Fenstern be- 


Abb. 4. 


finden sich Klapptische und an der einen Stirnwand noch ein 
gröfseres Sopha, die Möbel sind mit rothem Seidenplüsch über- 
zogen und die in den Hauptsalon führende Doppelthüre hat 
Füllungen mit reicher eingelegter Arbeit. Die Holztäfelung, 
Rahmen, Verkleidungen, Thüren u. s. w. bestehen aus ameri- 
kanischem Nulsholze. Sowohl im Haupt- als auch im Vorsalon 
sind in der Mitte der Decke reiche Kronleuchter und an den 
Seitenwänden Wandarme für elektrische Beleuchtung angeordnet. 


Aus dem Salon gelangt man in einen Seitengang, von dem 


aus man in das Schlafabtheil, in die Abtheile der Begleitung | 


und in das für Diener gelangt. Der Schlafraum ist in blauem 
Damast ausgeführt, enthält aulser dem festen Bette noch ein 
Ruhesopha; an den Schlafraum stéfst ein Ankleideraum, dessen 
Waschtisch eine rothe Marmorplatte mit grolsem, eingelassenem 
Waschbecken, darüber einen Spiegel mit einem doppelarmigen 
Beleuchtungskörper trägt. Die Wände sind mit gobelinartigem 
Stoffe bekleidet. Das Abtheil für Begleiter ist als Doppelabtheil 
gedacht und kann durch Oeffnen einer grolsen zweitheiligen 
Schiebethür in einen Raum umgewandelt werden; die Sessel 
sind nach Art jener der Schlafwagen, durch Aufklappen der 
Rücklehnen Betten umzuwandeln, sodals im Ganzen vier 
Betten zur Verfügung stehen. Neben diesem Abtheile befindet 
ein Waschraum, dessen Wände und Decke mit Email- 


in 


sich 


platten belegt ist. Das anstolsende Dienerabtheil hat ebenfalls 
einen Sessel, der in zwei Bettlager verwandelt werden kann. 
In diesem Abtheile befindet sich auch die Vertheilungstafel 
aus weilsem Marmor, von welcher aus die Ein- und Ausschal- 
tung der einzelnen Stromkreise stattfindet. 

An das Dienerabtheil schliefst sich ein vom Gange aus 
zu öffnender Kasten für Gebrauchsgegenstände an, in welchem 
sich eine Pumpe befindet, mit der die Speisung der Behälter 
für die Waschräume und Aborte besorgt wird. Neben diesem 
Schranke ist noch ein Waschraum für Diener. 

Die Fenster sind rahmenlos je nach der Grölse der Schei- 
ben aus 8 bis 12 mm starkem Spiegelglase hergestellt und 
gegengewogen. Die ganze Anordnung geht aus Abb. 3 und 4, 
Tafel XIII hervor. 

Die Schiebethüren laufen nicht auf Rollen, sondern gleiten 
auf Glasschienen, eine solche Schiene an der Oberkante der 
Thür ist durch einen besondern Beschlag mit dieser verbun- 
den und gleitet in einen kleinen, mit Filz ausgeschlagenen 
[] Eisen; die Thüren bewegen sich ungemein ruhig und ohne 
jedes Geräusch. Die Einzelheiten sind in Abb. 5, Tafel XIII 
angegeben, 

Für Lüftung ist durch eine reichliche Anzahl von Fang- 
trichtern Sorge getragen. 
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Zur Beleuchtung des ganzen Wagens sind 26 Lampen von | Smyrna-Teppichen Sorge getragen. Wesentlich ist in. dieser 
je 8 und 19 Lampen von je 16 Kerzen vorhanden, welche von | Beziehung das günstige Verhältnis der überhängenden Last zum 
6 Speichern bei 30 Volt Spannung gespeist werden. Letztere | Achsstande, was durch möglichst weites Hinausschieben der 
sind, wie schon erwähnt, in den in das Untergestell zwischen | Drehgestelle nach den Kastenenden erzielt wurde. 


die Hängewerke eingebauten Kasten untergebracht. Dieser Wagen, welcher voll ausgerüstet ein Gesammt- 
Der Wagen hat Dampfheizung, die Wärme jeder Abthei- | gewicht von 47t hat, wird in den schnell fahrenden Zügen 
lung kann für sich geregelt werden. allen Anforderungen der heutigen Eisenbahntechnik entsprechen. 


Für thunlichst ruhigen und geräuschlosen Gang des Wagens 
ist auch durch die Verwendung dreiachsiger Drehgestelle, durch 
reichliche Federung, durch Ausfüllung aller hohlen Räume mit 
Kork, durch Behäutung der Schalbleche auf der Innenseite, 
durch Belegen des Bodens mit starkem Filze, Linoleum und 


Da die sechsachsigen Drehgestellwagen der deutschen Eisen- 
bahnen noch keine hohe Zahl erreicht haben, so mag hier- 
unter noch eine Uebersicht über derartige Ausführungen mit- 
getheilt werden. 


A er 
| Kasten Ä Dreh- | SE Se || Rahmenlinge 
Sch :ehgestelle : 
Nr. Bestimmt für Bauanstalt | | zapfen | TENSEBLEMT | der 
| Länge ' Breite | Abstand | einzeln [im Ganzen EE 
E | m | m m | m _ 
—— > === E  ——— —— - 
1 den Deutschen Kaiser ner | 173 | 29 | 1205 18 5,25 
| bahn-Wagenbau in Breslau | | 5 
| ae Klee SEA 
2 den ungarischen Hof | Ganz und Co., Budapest | 17,48 2,85 | us 5 | 1,75 | 3,5 JIE 5,067 
| ! i 
|! li Ñ f | 
3 den Grofsherzog von Baden | J. Rathgeber, München | 18,0 2,85 | 12,5 | 1,75 30 | 85,0 
| | | ii li 
: i 7 i i 
4° den bayerischen Hof | J. Rathgeber, München | 19,5 284 i 145 i 1,75 3,5 | 3,0 
! | $ ] 
la E H i 
Die Hauptmafse des Wagens giebt die folgende Zusammen- ` Durchmesser des Achsschenkels . . . . . 110 
stellung in übersichtlicher Weise an. | Länge des Achsschenkels . . . . b g 200 
Länge des Untergestelles . . . 19500 mm Grölste äulsere Breite des E . . 2840 
Länge des Untergestelles zwischen den Buffer- . Gröfste äulsere Breite zwischen den Trittbrettern 2920 
flächen . .. 90800 « Gröflste Höhe des Wagendaches über SO. . 3943 
Aeulsere Länge des Waceukictens . . . . 19600 « Leergewicht des Wagens . . . ; 45t 
Achsstand, gesammter . . . . . . . . 18000 Gewicht des Wagens mit voller Bestie l 474 
« des Drehgestelles . . . . . . 3500 Bauanstalt und Jahr: J. Rathgeber in München 1899, 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Internationale Congresse. 


Internationaler Kongreis für die Prüfungen der Baustoffe in Paris, | bereich fallen: Ministerium für öffentliche Arbeiten, Kriegs- 


1900. und Marine-Ministerium u. s. w.; 
Der Organisations-Vorstand des Kongresses theilt 2. Donatoren, welche eine Schenkung von mindestens 
über die Sitzung für das Jahr 1900 Folgendes mit: 40 M. gemacht haben; 
Der durch Beschlufs vom 18. März 1899 des Herrn Com- 3. Ordentliche Mitglieder, welche einen Betrag 


missärs der Ausstellung 1900 eingesetzte Vorstand für die Bil- | von 20 M. gezahlt haben; dieselben haben ein Anrecht auf 
dung des internationalen Kongresses zur Vereinheitlichung der | die Theilnahme am Kongresse und werden die über die Sitzung 
Prüfung der Baustoffe hat Herrn Haton de la Goupilliére, ` zu veröffentlichenden Berichte erhalten; 

Membre de l'Institut, als Präsidenten erwählt und den 9. Juli 4. Angehörige ordentlicher Mitglieder, welche 
1900 als Tag der Eröffnung des Kongresses bestimmt. von diesen eingeführt werden und 80 M. Beitrag zahlen. Sie 


Die am Kongresse betheiligten Personen zerfallen in fol- | können den Sitzungen des Kongresses beiwohnen, werden aber 
gende vier Klassen: die Berichte nicht erhalten. 


1. Mitglieder des Patronats-Ausschusses, dessen Weiteres über die Bedeutung der Frage der Vereinheit- 
Ehrenpräsidenten die Herren Minister sind, in deren Geschäfts- | lichung der Prüfung der Baustoffe hinzuzufügen, erscheint un- 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 8. Heft. 1900. 11 


70 
nöthig. Die Lösung dieser Frage ist unerlifslich, wenn die | welcher Art als Ingenieure, Architekten oder Gewerbetreibende ` 


Prüfungen zuverlässige und unanfechtbare Ergebnisse liefern | zu thun haben, an diesem Kongresse Theil nehmen werden, 


und alle von ihnen verlangte Gewähr leisten sollen. Beitrittserklärungen sende man gefälligst an Herrn Baclé, 


Diese Vereinheitlichung ist also in wissenschaftlicher, tech- | Sécrétaire du Comité d'organisation, Rue de Chäteaudun 57, 
nischer und wirthschaftlicher Hinsicht von der grölsten Bedeu- | Paris. 
tung. Wir hoffen daher, dafs alle, welche mit Baustoffen irgend 
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Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


bei 5,4" Tagesfortschritt der Maschinenbohrung im Norden, 
daa F ge SE ee anes 4,8 ™ im Süden.. Die durchschnittliche Arbeiterzahl betrug 1359 
EE PU 120 BE AT EES im Tunnel, 1009 aufserhalb, die Zahl der Zugthiere 40. Im 


Ende November waren im Norden 2148, im Süden 1426 % | Norden arbeitete man in Kalkschiefer, im Süden in Antigorio- 
Sohlstollen vorgetrieben, im Monate November zusammen 267 % | Gneis. 


Leistungen im Simplontunnel. 
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. | Bahn-Oberbatu. 


„„Helicoid“-Schraubensicherung. heutigen Prüfungsverfahren nicht offenbart, können aber durch 

S mikroskopische Untersuchung 7) festgestellt werden. Diese Prú- 
fungsart ist heute noch wenig entwickelt, die Aetzprobe ist un- 
zureichend. Beachtenswerth ist eine von Barba auf dem 1897er 
Stockholmer Congresse des internationalen Verbandes für Mate- 
rialprúfungen der Technik empfohlene Schlagprobe. Probestäbe 
von quadratischem Querschnitte werden in kurzen Abständen 
von zwei Seiten eingekerbt, jedesmal dicht hinter den Kerben 
eingespannt, dem Schlage eines 30™" vor der Einspannungs- 
stelle niederfallenden Hammers von 18 kg ausgesetzt, und so 
die einzelnen eingekerbten Stellen zum Bruche gebracht. Der 
Unterschied der Fallhöhen aller Bruchstellen, bei welchen der 


Als Ersatz für Federringe und zugleich für Gegenmuttern 
Stab gebrochen ist, giebt ein Mals für die Gleichförmigkeit des 


stellen die »Acton Hill«-Werke in London eine Schraubenmutter 
her, deren Wandung durch einen schraubenförmigen Schnitt 
von zwei Gängen von oben bis unten durchfahren wird, so dafs 
man die Mutter durch Oeffnen des Schraubenganges in die 
Länge ziehen kann. Ist sie etwas ausgedehnt, so muls sie beim 
Aufschrauben zusammengeholt werden und federt dann zwischen 
den Schraubengängen des Bolzens. 


Ueber Schienenstahl mit besonderer Berücksichtigung des basischen 
Martinstahles. 

(Zeitschr. des österr. Ing.- und Architekten Vereins 1898, Nr. 44—48. 
Mit Abbildungen. Von v. Dormus. Bulletin de la comm. internat. du 
congres des chemins de fer, Juli 1899, S. 935. Mit Abbildungen.) 

Den grofsen Fortschritten der Eisenhüttentechnik in der 
Herstellung des Flufsstahles und seiner Verarbeitung zu Schienen 
ist die Stoffkenntnis nicht in gleichem Malse gefolgt.. Daher 
begegnet man noch immer den widersprechendsten Ansichten 
über die beste Zusammensetzung des für Schienen zy verwen- 
denden Fluísstables. 

Ein Beweis für die Unzulánglichkeit der heutigen Unter- 
suchungsverfahren ist eine von der österreichischen Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn gemachte Erfahrung. Eine 2 km lange 
Oberbaustrecke dieser Bahn mulste bereits nach 11jähriger Be- 
triebsdauer, in welcher 119300 Züge mit 80 Millionen t Zug- 
last darüber gerollt waren, ausgewechselt werden, weil sie eine 
Abnutzung von 9,3 "m aufwies. Dagegen zeigte eine andere damit 
verglichene Strecke, deren Schienen von gleichem Querschnitte 
waren und nach den Prüfungsergebnissen eher ein schlechteres 
Verhalten erwarten liefsen, nachdem in 20 Jahren 222500 Züge 
mit 102 Millionen t Zuglast darübergerollt waren, nur eine 
grölste Abnutzung von 1,9"", Bei einer vorgenommenen Aetz- 
probe zeigte sich, dafs erstere Schienen sehr ungleichförmig 


waren. 
Diese Ungleichförmigkeiten des Gefüges werden durch die 


Gefüges. 

Die Untersuchungen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn er- 
gaben, dafs jeder geätzte Querschnitt von Flulsstahlschienen 
einen gleichmäfsigen dichten Aulsentheil, den zähen »Randstahl«, 
und einen durch eine ziemlich scharfe Linie davon getrennten 
lockerern Innentheil, den brüchigen »Kernstahl« zeigt. Aelın- 
liche Beobachtungen hat bereits vor 13 Jahren Ledebur ge- 
macht**), Er schrieb sie einer stärkern Verdichtung der 
äufseren Theile durch die Bearbeitung zu; doch ist nach heu- 
tiger Erfahrung wohl anzunehmen, dafs die beim Gusse der 
Blöcke auftretenden Saigerungserscheinungen die Ursache sind. 
In ähnlichem Sinne wie Ledebur hat sich 1887 ***) Sieg- 
fried Stein auf Grund seiner Untersuchungen von Steinbohr- 
meilseln ‚ausgesprochen, die beim Gotthardtunnel verwendet 
wurden und Ungleichfórmigkeiten zeigten. Der Einfluís der 
äulsern Bearbeitung auf das Gefüge ist jedenfalls beim Fluls- 
eisen bei weitem geringer, als beim Schweilseisen. Ä 

Als Mals für die Widerstandsfäbigkeit ist von Tetmajer 
der Arbeitswerth F . L — Cr aufgestellt worden, worin F die 


*) Organ 1897, 8. 295. 
*) Stahl und Eisen 1886, S. 149; auch Tetmajer weist wieder- 
holt auf diese Eigenthümlichkeiten hin. 
***) Stahl und Eisen 1887, S. 91. 
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Bruchfestigkeit in kg/qmm und L die Bruchdehnung in °/, des 
200™™ langen Probestabes ist. Cr ist ein durch Versuche be- 
stimmter, den jeweiligen Verhältnissen angepafster, unveränder- 
licher Werth. Regierungsrath Ast hat gefunden, dafs Cz mit 
wachsender Bruchfestigkeit abnimmt. Er stellt dafür die Glei- 
chung: F?.L == Ca auf, worin Ca unveränderlichen Werth bat, 
Die Bedeutung beider Gleichungen wird in der Quelle näher 
erläutert. Die erste stellt eine gewöhnliche, die zweite eine 
Hyperbel dritten Grades dar. | 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat nun die Ergebnisse 
aller in den letzten Jahren von ihr ausgeführten Versuche in 
die Darstellung einer Hyperbel F . L = 900 eingetragen, welche 
den von der Gotthardbabn gestellten Bedingungen entspricht. 
Die Ergebnisse werden von dieser Hyperbel durchquert, da- 
gegen von einer Hyperbel F?.L= 40000 gut unterfangen. 
Dasselbe ist bei 2100 in der Quelle aufgeführten Ergebnissen 
eines Hüttenwerkes der Fall. Die Versuchsergebnisse Tet- 
majer’s aus den Jahren 1881 bis 1886 werden von der 
Hyperbel F?. L== 50000, wie auch von der Hyperbel F.L= 
900 noch gut unterfangen. Letztere giebt den Arbeitswerth 
für die weicheren, ‘erstere für die härteren Stahlarten etwas 
zu klein an. 

Der Verfasser verlangt von gutem Schienenstable: 


1) zweckentsprechende chemische Zusammensetzung, 

2) möglichst gleichmälsiges Gefüge, 

3) Unveränderlichkeit gegenüber niedrigen Wärmegraden 
und Einwirkungen äulserer Kräfte, welche die Betrieb- 
sicherheit nachtheilig beeinflussen können, 

4) genügende Zähigkeit neben möglichst grofser Härte. 


1) Die chemische Zusammensetzung ist von grolsem Ein- 
flusse auf die Haltbarkeit der Schienen. Die Güte des Stahles 
ist abhängig von den Rohstoffen, dem Arbeitsverfahren, der 
Sorgfalt bei der Herstellung und beim Gusse, von der Form 
und Grólse der Gulsstiicke, dem Wärmegrade beim Verlassen 
der Walze, der Art der Abkühlung, des Richtens u. s. w. Eine 
bestimmte chemische Zusammensetzung lälst sich nicht vor- 
schreiben, Erfahrungsgemäfs können Schienen verschiedener 
Zusammensetzung gleich gutes Verhalten zeigen. Dafs die An- 
sichten der Fachleute über die beste chemische Zusammen- 
setzung. noch sehr auseinandergehen, ist aus zahlreichen in der 
Quelle angeführten Angaben hervorragender Chemiker, Ingenieure 
und Hüttenleute zu ersehen. Allgemein wird die Gefährlichkeit 
des Phosphorgehaltes anerkannt. Ferner tritt neuerdings die 
Bevorzugung härterer Schienen mehr hervor, nachdem man er- 
kannt hat, dafs solche auch genügend zäh herzustellen sind. 

In der Quelle werden weiterhin die Einflüsse der verschie- 
denen Beimengungen, insbesondere des Phosphors, Siliciums, 
Mangans, Kohlenstoffes, Sauerstoffes erläutert, auf Grund deren 
der Verfasser als Anhalt etwa folgende Zusammensetzung für 
basischen Martinstahl vorschlägt: 


Phosphor . bis 0,08°/, Mangan . 
Silicium bis 0,10°/, Kohlenstoff . 


Bei der österreichischen Kaiser Ferdinands-Nordbahn haben 
die diesen Angaben entsprechenden Schienen sich den bisher 
verwendeten überlegen gezeigt, sodals 1897 200 t dieser Schienen 


0,80 bis 1,50°/, 
0,25 bis 0,50%, 
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.Warme um 7 bis 10 kg/qmm übersteigt. 
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beschafft wurden. Die Prüfungsergebnisse der Nordbahn zeigen, 
dafs die Schienen sehr gleichmäfsiges Gefüge besitzen und grolse 
Härte mit ausreichender Zähigkeit vereinigen. 

2) Das Gefüge ist von grofser Bedeutung für die Haltbar- 
keit und seine genaue Untersuchung für die richtige Beurthei- 
lung der Güte des Stahles von grofsem Werthe. Man unter- 
scheidet Grobgefüge und Kleingefüge. Ersteres zeigt den bereits 
erwähnten Unterschied zwischen dem »Randstahle«, welcher 
überall von gleicher Zusammensetzung ist, und dem »Kern- 
stahle«, der im obern Theile des Gufsblockes mit fremden Bei- 
mengungen stark angereichert ist, im untern Theile dem Rand- 
stahle fast gleichkommt. Im Randstahle kommen bisweilen läng- 
liche Gasblasen, im Kernstahle rundliche Löcher vor, deren 
Wandungen von Saigerungsbildungen überzogen sind. Diese 
Bildungen werden vom Randstahle beim Erstarren nach innen 
abgestofsen und steigen im Kernstahle aufwärts. Sie treten zu- 
sammen mit den rundlichen Gasblasen besonders an der den 
Rand- und Kernstahl trennenden »Erstarrungslinie« auf. 

Das Kleingefüge wird als Korn gebrochener Stücke dem 
blofsen Auge sichtbar, oder es wird durch Schleifen und Aetzen 
dem bewaffneten Auge sichtbar gemacht. Das Aussehen eines 
Bruches gestattet keine weitgehenden Schlüsse auf die Güte des 
Stahles, wenn auch ein feines gleichartiges Korn mit unebener 
Bruchfläche als gutes Zeichen gelten kann. 

Die mikroskopische Untersuchung geschliffener und geätzter 
Stücke lälst das Metall als eine Vereinigung verschiedener Be- 
standtheile erkennen, deren Eigenschaften und Zusammenhang 
die Güte bedingen. Die chemische Zusammensetzung, Druck 
und Wärmegrad sind bestimmend für das Auftreten der ver- 
schiedenen Bestandtheile. In der Quelle werden diese Verhält- 
nisse näher erörtert und das Erscheinen der Theilchen auf den 
geätzten Querschnitten in Abbildungen vorgeführt. 

Aus den Ausführungen der Quelle geht der grolse Werth 
der Untersuchung des Kleingefüges für die Beurtheilung der 
Güte des Eisens hervor. Sie ist jedoch für die allgemeine An- 
wendung noch nicht genügend ausgebildet. 

3) Der Einfluís niedriger Wärmegrade auf das Eisen zeigt 
sich in Steigerung der Brüchigkeit, besonders bei Gehalt an 
Phosphor, Silicium und Sauerstoff. Nach Ledebur nimmt die 
Festigkeit bei Erwärmen des Eisens Anfangs ab, worauf sie 
von + 60 bis 100° an wieder steigt, um bei 200° bis 300° 
ihren höchsten Werth zu erreichen, der den bei gewöhnlicher 
Im Zustande der 
grölsten Festigkeit ist das Eisen am sprödesten. Besonders in 
der Kälte ist die Empfindlichkeit gegen Schlag am gröfsten. 

Die Wirkung äulserer Kräfte besteht aufser der Abnutzung 
in einem Kaltwalzen und Kalthämmern der Schienenoberfläche 
durch das Befahren, das oft zahlreiche kleine Querrisse hervor- 
ruft, die sich bei jedem Durchbiegen der Schiene nach oben 
erweitern und zu Brüchen führen. Solche Schienen halten bei 
der Schlagprobe in der Lage »Kopf unten« weit weniger aus, 
als »Fuls unten<. Wird die hart gewalzte Schicht abgehobelt, 
so verschwindet der Unterschied. 

4) Härte und Zähigkeit schliefsen sich nicht aus, wie 
früher vielfach angenommen wurde. Die oft beobachtete Brüchig- 
keit harter Stahlschienen ist, wie man heute immer mehr er- 
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kennt, ungleichförmigem Gefüge zuzuschreiben. Ein Stahl von 
genügend gleichförmigem Gefüge kann bei entsprechender che- 
mischer Zusammensetzung trotz gröfserer Härte genügende Zihig- 
keit besitzen. 

Das Bestreben der Hüttenleute wird also nach dem Ge- 
sagten vor allem auf Erzielung eines möglichst gleichmäfsigen 
Schienenstahles von entsprechender Zusammensetzung gerichtet 
sein müssen. Daneben ist eine Aenderung des Richtverfahrens 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Elektrisch angetriebener fahrbarer Bockkrahn 
von 25,4 t Tragfähigkeit. 
(Engineering 1899, Juni, S. 747, Mit Abbildung. Le Génie civil 1899, 
Juli, S. 191. Mit Abbildung.) 
Der von Royer & Co. in Manchester gelieferte Krahn ist 
auf den Güterbahnhöfen London, Leicester und Nottingham der 
Great Central Railway zur Aufstellung gekommen. 


Der Krahn hat eine Spannweite von 18288 mm, die lichte 
Hobe unter den Trägern ist 6401 mm, das gröfste Ladegewicht 
von 25,4t kann mit einer Geschwindigkeit von 25,4 "m/Sek, 
gehoben werden, während für Lasten von 5t und darunter eine 
Höchstgeschwindigkeit von 127 wm/Sek. erreichbar ist. Die 
Querbewegung der Last und die Fortbewegung des Krahnes 
erfolgt mit einer Geschwindigkeit von 254 "m/Sek, 


Die aus Flufseisenblechen in Kastenform hergestellten 
Hauptträger haben 1372 mm gröfste Höhe und 406 mm Breite, 
Durch die Anordnung besonderer Ausgleichhebel wird erreicht, 
dafs das Gewicht des Krahnes auch dann gleichmälsig auf die 
acht Laufräder vertheilt wird, wenn, wie es wohl meistens der 
Fall ist, das Gleis nicht genau wagerecht liegt, Die Laufrollen 
und die sie aufnehmenden Träger bestehen aus Flufsstahl, die 
Achsen der ersteren ruhen in Rollenlagern. 


An jedem Ende der beiden Hauptträger ist eine mit 
Geländer versehene hölzerne Bühne angeordnet, die mittels einer 
an dem einen Einde befindlichen eisernen Leiter erreicht werden 
können, Von dieser Leiter aus ist auch ein zum Krahnführer- 
hause führender schmaler Steg zu erreichen. Das zwischen den 
Beinen des einen Bockes angeordnete Häuschen ist auf drei 
Seiten mit Schubfenstern versehen und enthält die Regel- und 
Umsteuerungs-Vorrichtungen. | 


Der Antrieb für die Bewegung der Last quer zum Gleise 
ist in der Mitte des einen Hauptträgers angeordnet, um eine 
gleichmälsige Beanspruchung der Antriebswelle und gleichmälsigen 
Antrieb der Laufräder zu sichern. Die mit stählernen Trägern 
versehene Windevorrichtung enthält eine mit Rechts- und Links- 
gang versehene, gulseiserne, eine 17,5 "m starke, kurzgliederige 
Kette aufnehmende Trommel. Durch diese Anordnung wird 
ein genau senkrechtes Heben der Last und deren gleichmälsige 
Vertheilung auf die beiden Hauptträger erreicht, ein Aufsteigen 
der Kette aber verhindert. Die Last hängt an einem, an acht- 
facher Kette befestigten Doppelhaken, die Beanspruchung ist in 
allen Kettensträngen und durch ihre ganze Länge gleich. 


zu erstreben. Bei dem üblichen Kaltrichten erleiden einzelne 
Querschnitte bleibende Dehnungen zum Nachtheile der Festig- 
keit. Aufserdem behalten die Schienen immer noch kleine 
Krümmungen, die beim schnellen Befahren bemerkbar werden. 
Das Kaltrichten sollte durch das in Amerika versuchte Ver- 
fahren ersetzt werden, bei dem die Schienen warm gerade ge- 
spannt und in eingespanntem Zustande langsam abgekühlt werden. 
F—s, 


a 


Die Laufräder der Winde bestehen aus Gulsstahl, ihre 


Achsen laufen in Rollenlagern, die so eingerichtet sind, dafs 


die Last sich stets gleichmifsig auf alle Lager vertheilt. 


Der Antrieb für das Heben der Last ist mit einer aulser- 
gewöhnlich kräftigen, selbstthätigen elektrischen Bremse versehen, 
welche die Last ohne Zuthun des Krahnführers in ihrer augen- 
blicklichen Lage festhält, wenn etwa der das Aufwinden be- 
wirkende Strom versagen sollte. | 


Mittels eines besonderen Schaltwerkes kann der Antrieb 
zum Heben der Last kurz geschlossen und nun das Herablassen 
der Last so geregelt werden, dafs sie ganz langsam hinabsinkt. 
Diese Geschwindigkeit kann mittels der Regelvorrichtung 
(regulating switch) nach und nach bis zum Höchstmalse gesteigert 
werden. 


Ein besonderer mit Kurbeln versehener Antriebsatz ist 
angeordnet, um den Krahn auch durch Handbetrieb in Thätigkeit 
setzen zu können. 


Das Gewicht des Krahnes beträgt einschliefslich voller 
Ladung rund 76 t. —k, 


Dampfwasser-Ableiter von Rudolph Barthel in Chemnitz. 


Unter den Dampfwasser-Töpfen unterscheidet man zwei 
Arten, solche mit geschlossenem Schwimmer und solche mit 
offenem Schwimmer. 


Die mit geschlossenem Schwimmer werden allmälig weniger 
gebraucht, weil der Schwimmer an den Löthstellen leicht un- 
dicht wird, oder vom Dampfdrucke, der nur von aulsen wirkt, 
bei hoher Spannung zusammengedrückt werden kann. 


Bei Töpfen mit offenem Schwimmer ist der Druck gegen 
den Schwimmer von beiden Seiten gleich und es ist in Folge 
besonderer Einrichtung möglich geworden, den Schwimmer aus 
einem Stücke ohne Löthnaht herzustellen. 


Ein guter Dampfwassertopf mufs bei kleiner Form grolse 
Leistungsfähigkeit besitzen und das Wasser ohne Dampfverlust 
ausscheiden. Um die Leistungsfähigkeit eines Topfes zu er- 
höhen, hat man ihm ein Doppelventil derart angefügt, dafs 
zunächst beim Beginne der Abscheidung ein kleines Ventil und 
mit diesem ein zweites grolses geöffnet wird. 

Bei den Töpfen mit offenem Schwimmer wird das Ver- 
hältnis der Gewichte von Dampf und Wasser zum Oeffnen und 
Schliefsen des Ventiles benutzt, Für die Grölse ist die Menge 
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des abzuführenden Wassers malsgebend. Das abfliefsende Dampf- 
wasser kann bis auf eine der Dampfspannung entsprechende 
Höhe gedrückt werden, um es vielleicht für andere Zwecke zu 


Abb. 1. 
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Es ist 
einzuschalten, damit das Wasser nicht zuriickfliefst. 
Wenn das Wasser frei abflielsen kann, so steigert dies die | 


‚verwenden. aber dann hinter dem Topfe ein Riick- 


schlagventil 


ne 


Leistungsfähigkeit, ebenso wird sie bei höherem Drucke 


grölser. 

Die Töpfe werden mit Schlammsieb geliefert, 
nnere vor Unreinigkeiten zu schützen, und mit Gegenflanschen 
fertig zum Einsetzen in die Leitung. 

Die Töpfe sind zu verwenden für Dampfspan- 
nungen von 1 bis 10 Atmosphären; sie arbeiten aber 
auch bei Auspuff, nur mufs dann beachtet werden, 
dafs der Topf mindestens 1” tiefer steht, als der 
niedrigste Punkt der Heizung. Das Verbindungsrohr 
darf nicht enger als 25 mm sein, und das Dampf- 
wasser muls frei abfliefsen können, darf also nicht 
hochgeführt werden. 

Sicherer als die Töpfe mit geschlossenem Schwim- 
mer, arbeiten die Dampfwasser-Ableiter Nr. 1063a 
des Werkes. (Textabb. 1). Sie tragen eine Theilung 
bm Atm. und können mittels Schlüssel auf jede Spannung 


um das 


— 


eingestellt werden. 


Die Wirkungsweise der Töpfe mit offenem Schwimmer ist 
folgende (Textabb. 2): 


Durch den bei 1 eintretenden Dampf wird alle Luft aus 
der Leitung getrieben. Das von dem Dampfe mitgeführte 
Wasser hebt den Kupferschwimmer in die Höhe, sodafs letzterer 
das Ventil 2 schliefst. Das sich sammelnde Wasser steigt nun 
in dem Topfe, bis es über den Rand des Schwimmers in diesen 
stürzt und ihn füllt. Infolge der Schwere des Wassers sinkt 
der Schwimmer und öffnet so das Ventil 2, bis der nach- 
strömende Dampf den leer gewordenen Schwimmer hebt und 
dadurch Ventil 2 schliefst. Hat sich abermals genügend Wasser 


angesammelt, so wiederholt sich der Vorgang. 


| 
| 
| 
| 
Bei dieser Bauart mufs, wenn sich Luft in der Leitung 
| angesammelt hat und der Topf in Folge dessen versagt, das 
| Umgangsventil 3 geöffnet werden, damit alle Luft entweichen 
| kann. Bei dieser Art ist das nicht nöthig. Textabb. 3 zeigt 
einen Topf mit selbstthätiger Entlüftevorrichtung, die auf der 
Ausdehnung durch Wärme beruht. 


Ist der Topf kalt, so ist das Ventil 5 geöffnet. Kommt 
die Leitung aber in Betrieb, so drückt der einströmende Dampf 
die Luft vor sich her und durch das geöffnete Ventil 5. Ist 
der Topf nun vom Dampfe gefüllt, so dehnt sich durch die 
Wärme die Entlüftestange aus und schlielst das Ventil 5 ab. 
Jetzt kann der Topf arbeiten und auch kein Dampf entweichen, 
da das Ventil 5 durch die anhaltende Wärme geschlossen 
bleibt. Kommt die Heizung aufser Betrieb, so erkaltet die 
Stange und öffnet Ventil 5, um bei Inbetriebnahme die Luft 
wieder entweichen zu lassen, 


Das Nachsehen und Prüfen der Töpfe wird in einer be- 
sondern Prüfanstalt unter Benutzung eines dazu aufgestellten 
Dampfkessels für 12 Atm. besorgt. 


EX 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Dic englischen Lokomotiven im Jahre 1898, 
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de fer, 
März 1899. Mit Abbildungen.) 

Während im Jahre 1897 in England mehrfach Vier- 
zy linderlokomotiven gebaut wurden, ist man neuerdings wieder 
auf Lokomotiven mit nur zwei meist innen liegenden Zylindern 
zurückgekommen und hat diese durch Vergrófserung der Ab- 
messungen und Erhöhung des Kesseldruckes leistungsfähiger 
gestaltet. 


Die neue, nach der Atlantic-Form*) erbaute ?/, gekuppelte 
Schnollzuglokomotive der Great-Northern-Bahn ist bereits im 
Organ 1898, S. 234 beschrieben. Sie hat bei einem Gewichte 
von 58,9t 6488kg Zugkraft und war neu die schwerste 
Schnellzuglokomotive Englands. Die Zylinder liegen im Gegen- 
satze zu fast allen übrigen neueren Zweizylinderlokomotiven 
Englands aufsen. 

Bemerkenswerth ist ferner eine von W. Worsdell ent- 
worfene Dreizylindor-Vorbundlokomotive der North-Eastern-Bahn, 
welche im Gegensatze zu der Anordnung von Webb einen 
innen liegenden Hochdruck- und zwei aufsen liegende Nieder- 
druckzyliuder besitzt, die alle drei auf dieselbe Achse wirken. 
Die beiden Triebachsen von 2,134" Raddurchmesser sind 
gekuppelt. Der Hochdruckzylinder hat 483 mm Durchmesser 
bei 660" Jub, die Niederdruckcylinder haben 508 mm Durch- 
messer und 610 mm Hub, Die Ileizfläche des Kessels beträgt 
123,45 qm, wovon 3,6 qm auf in die Feuerkiste eingebaute 
Wasserrohre entfallen. Dic Rostfläche beträgt 2,14 qm, die 
Dampfspannung 14 at. 

Im Uebrigen zeigen die neuen Lokomotiven der grofsen 
englischen Bahnen wenig bemerkenswerthes, Sie haben fast 
durchweg Innenzylinder von 445 bis 496 mm Durchmesser bei 
610 bis 660 "m Hub. Dic Triebraddurchmesser schwanken 
zwischen 1829 und 2286 mm für Schnellzuglokomotiven, die 
llcizfläche beträgt bis 135,6 qm, der Kesseldurchmesser bis 
1,422", Der Kesseldruck ist meistens 12,3at. Bei einer 
Lokomotive der »Great-Western«-Bahn sind Serve-Heizrohre 
und Belpaire-Foeuerkiste angewandt. Eine neue von Holden 
entworfene Lokomotive der »Great-Eastern«-Bahn ist wiederum**) 
für Verwendung flüssigen Teizstoffes gebaut. Sie besitzt nur 
cinc ‘Triebachse, die wegen ihrer grolsen Belastung von 19,3 t 
in zwei inneren und zwei äulseren Lagern ruht. 

Auch andere Bahnen haben den Bau von Lokomotiven mit 
nur einer Triebachse wieder aufgenommen, während man vor 
noch nicht Janger Zeit diese Bauart als überwunden betrachtete. 
Man führt zu ihren Gunsten die Möglichkeit an, leichter grolse 
Geschwindigkeiten zu erzielen, doch stehen ihnen nach den 
Aufstellungen tibor die neuerdings erzielten Fahrgeschwindig- 
keiten die Lokomotiven mit zwei gekuppelten Achsen darin nicht 
nach. Dagegen sind Lokomotiven mit nur einer Triebachse 
vortheilhaft nur auf günstigen Linien mit geringen Steigungen 
verwendbar. 


*) Organ 1897, N. 247. 
**) Organ 1897, $. 170. 


Die Verwendung der Verbundlokomotiven hat in England 
nur bei der »London and North-Western«-Bahn zugenommen, 
wo mehrere der seit etwa zwei Jahren eingeführten Vier- 
zylinder- und der Dreizylinder-Lokomotiven ültorer Bauart 
von Webb*) neu eingestellt wurden, Ueber erstere liegen 
keine Erfahrungen vor, letztere zeigten im Allgemeinen gute 
Leistungen. Doch hat die Anwendung zweier ungekuppelter 
Triebachsen häufig ungleiche Arbeitsvertheilung zur Folge, was 
oft Arbeitsverluste durch Gleiten eines Räderpaares verursacht, 
Dieser Fehler ist bei der Bauart Worsdell vermieden. 

Die Leistungen der neuen englischen Lokomotiven sind 
vorwiegend recht gute, besonders hinsichtlich der erzielten 
Geschwindigkeiten. Allerdings sind die Zuglasten oft geringer 
als in Deutschland. Mit einem Zuge von 173t wurde z. B, 
die Strecke von Salisbury bis Vauxhall der »London and South 
Western«-Bahn mit 132,4 km länge in 92 Minuten zurück- 
gelegt. Eine neue Lokomotive der »London-, Brighton and 
South-Coast«-Bahn beförderte einen Zug von London nach 
Brighton bei 81,8 km Bahnlänge in weniger als 60 Minuten, 
trotzdem die Strecke eine kürzere Steigung von 1:64 und drei 
längere von 1:264 auf 11,3, 8,0 und 4,8 km Länge aufweist. 

Bei einem Zuge der »South-Eastern«-Bahn von nur 170t 
Gewicht sank dagegen die Geschwindigkeit auf einer Steigung 
1:122 auf 43,5 km/St., auf einer anderen Steigung 1:132 
sogar auf 35,4 km. 

Die vorerwähnte neue Locomotive der »Great-Northern«- 
Bahn hat mit einem Zuge von 298t 99,8 km in 66,75 Min. 
auf wagerechter Strecke zurückgelegt. 

Von Lokomotiven mit einer Triebachse beförderte cine von 
Doncaster nach Newark bei 57,9 km Länge einen Zug von 
954t in 38,8 Min. trotz einer 11km langen Steigung von 
1:178 und 1:200. Eine andere ähnliche der »Midland«- 
Bahn hielt mit einem Zuge von 200 t auf einer Steigung 1:132 
78,9 km/St. Geschwindigkeit aufrecht. 

Eine neue Lokomotive der »Caledonien«-Bahn mit zwei 
gekuppelten Triebachsen endlich legte mit einem Zuge von 
336,3 t die zum grölsten Theile in einer Steigung von 1: 100 
liegenden 56,3 km von Glasgow nach Symington in 54,5 Min. 
und die weiteren 107,8 km bis Carlisle, wovon 27,4 km eben- 
falls in starker Steigung liegen, in 74 Min. 55 Sec. zurück, 
ohne dafs die Geschwindigkeit unter 49,9 km/St. sank. 

F—s, 


A rn 


Einstellung freier Lenkachsen bei langen Wagen der Orléansbahn. 


(Bulletin de la comm. intern, du congrös des chemins de fer, 
Aug. 1899, S, 1128, Mit Abb.) 

Scitens der Orléansbalin wurden Beobachtungen angestellt 
bezüglich der Einstellung der freien Lenkachsen an zweiachsigen 
Wagen mit 7,2% Achsstand. Die Achsen hatten in der Längs- 
richtung nach beiden Seiten 10 mm Spiel. Durch besondere 
Vorrichtungen wurden die Stellungen der vier Achsbüchsen auf 
cin Schreibwerk übertragen, Die Ergebnisse waren folgende; 


u. 


*) Organ 1898, $. 07. 
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Auf gerader Strecke blieben die Achsen wesentlich gleich- 
gerichtet. Das Spiel der Achsbüchsen betrug bis zu 5 mw; 
in Krümmungen zeigte die Vorderachse weniger Abweichung, 
als die Hinterachse. Die Abweichungen sind sehr gering bei 
Krümmungen von mehr als 2000” Halbmesser. Bei 1000 
bis 1500" Halbmesser weicht die Vorderachse in den Zapfen 
2 bis 8 mm, die Hinterachse 3 his 5 mm ab, bei 500 bis 600 " 
Halbmesser zeigt die Vorderachse- noch dieselben Abweichungen, 
die Hinterachse 6 bis 8, bisweilen 10m, Bei Krümmungen 
von 250 bis 300" Halbmesser verstellt sich die Hinterachse 
um den vollen Spielraum, während die Vorderachse sich nicht 
weiter einstellt,” Dafs beide Achsen das volle Spiel ausnutzten, 
wurde nicht beobachtet. Abnutzungen der Radreifen zeigten 
keinen grofsen Einflufs. Geringe Abnutzungen, bis 2™™, schienen 
die Einstellung zu begünstigen, stärkere, bis 4™™, zu erschweren. 
Geschwindigkeit und Bewegungsrichtung, sowie scharfes Bremsen 
des Zuges, falls der Wagen nicht mitgebremst wurde, sind ohne 
Einfluls auf die Verschiebung der Achsen. Bei den Versuchen 
wurde auch festgestellt, dals diese Wagen in Folge der leichten 
Beweglichkeit der Achsen noch geringern Zugwiderstand geben, 
als Drehgestellwagen. F—s. 


i en EE reen ` 


Ueber eine neue Art elektrischer Beleuchtung von Eisenbahnwagen 
mittels eines durch die Achse angetriebenen Stromerzeugers. 
(Revue générale des chemins de fer, August 1899, S. 57. 

Mit Abbildungen.) 

Von der einfachen Beleuchtung durch Speicher abgesehen, 
welche ein zeitraubendes und unbequemes Aufladen oder Aus- 
wechseln der Batterien auf den Endstationen bedingt, hat man 
in neuerer Zeit mehrfach von der Achse des Fahrzeuges an- 
getriebene Stromerzeuger für die Beleuchtung der Eisenbahn- 
wagen verwendet. Hier sind im Wesentlichen zwei Anordnungen 
gebräuchlich. 

Bei der hauptsächlich in England verbreiteten Bauart 
Stone*) ist unter jedem Wagen eine kleine Lichtmaschine 
derart aufgehängt, dals sie mit einem Theile ihres Gewichtes 
den Antriebriemen spannt. Die Spannung ist so bemessen, dals 
der Riemen bei einer bestimmten Stromstärke anfängt zu gleiten. 
Zur Stromlieferung während der Aufenthalte ist eine kleine 
Speicherbatterie vorhanden, die während der Fahrt wieder 
geladen wird. Besondere Vorrichtungen machen die Strom- 
richtung von der Fahrrichtung unabhängig und halten die 
Maschine bei zu geringer Fahrgeschwindigkeit ausgeschaltet. 


Bei der Bauart Dick ist nur ein Stromerzeuger mit 
Kettenantrieb im Packwagen vorhanden, der mit den in jedem 
Wagen vorhandenen Speichern selbstthätig in Nebenschlufs 
geschaltet wird, sobald die erforderliche Geschwindigkeit erreicht 
ist. Die Regelung geschieht durch selbstthätiges Einschalten 
von Widerständen in den den Speichern entnommenen Erreger- 
strom der Magnete, 

Die von der französischen Mittelmeerbahn eingeführte 
Anordhung weist eine ganz neuartige Regelung der Stromstärke 
auf, Die durch ein Reibungsrad angetriebene zweipolige Gleich- 
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*) Vergl. Organ 1899, S. 40, 


strommaschine wird, wie auch bei Stone, durch Speicherstrom 
erregt. Die Spannung wächst also gleichmäfsig mit der Ge- 
schwindigkeit. Als Regler dient eine kleine in den Stromkreis 
eingeschaltete Hauptschlufsmaschine. Deren Ankerwelle ist mit 
einer Bremsscheibe aus Bronce versehen, gegen welche durch 
Federn zwei Klötze aus Kolile derart angedrückt werden, dals 
der Anker erst bei 28 Amp. Stromstärke zu laufen beginnt. 
Von nun an bleibt die Stromstärke in Folge der entstehenden 
Gegenspannung unveránderlich. Die Beleuchtung des Wagens 
erfordert 16 Amp. Der Ueberschuss dient zum Aufladen der 
Speicherbatterie und zum Erregen der Magnete und zweier 
Húlfsvorrichtungen zum Ausschalten oder Umschalten des 
Stromes. Zum Ein- und Ausschalten dient eine in Nebenschlufs 
geschaltete Spule von grofsem Widerstande, die einen an einer 
Feder hängenden Eisenkern einzieht, sobald die Maschine 
genügende Spannung erzeugt und dadurch den Stromkreis schliefst 
und umgekehrt. Der Umschalter besteht aus einem Wagebalken, 
an dessen Enden weiche Eisenkerne hängen, die in Spulen mit 
doppelten Wickelungen tauchen. Die einen Wickelungen werden 
vom Maschinen-, die anderen vom Batteriestrome durchflossen, 
und zwar sind sie so geschaltet, dafs je nach der Richtung des 
Maschinenstromes das eine oder das andere Balkenende an- 
gezogen wird, wodurch in jedem Falle die Maschine zur Batterie 
richtig geschaltet wird. 

Die Batterie besteht aus 8 Zellen und leistet 180 Amp. St. 
Sie wiegt 208 kg. 

Die Beleuchtung erfolgt durch 13 neunkerzige Glühlampen 
von 1,22 Amp. Stromverbrauch bei 15 Volt. Aufser dem 
Hauptausschalter des Wagens ist in jedem Abtheile ein Um- 
schalter vorhanden, der zwecks Schwächung des Lichtes die 
beiden Lampen des Abtheiles hintereinander- und zugleich einen 
Widerstand daneben schaltet, der den geringeren Stromverbrauch 
wieder ausgleicht. 


Diese Art der 
Beziehung bewährt. 


Beleuchtung hat sich bisher in jeder 


1" —s, 


Ueber die Abnutzung der Lokomotivkessel. 


(Revue generale des chemins de fer 1899, August, H 70. Mit Abbild. ; 

Railroad Gazette 1899, Novbr., 8. 756. Mit Abbildungen.) 

M. Desgeans macht ausführliche Mittheilungen über die 
an den Kesseln der Lokomotiven der französischen Ostbahn be- 
obachteten Anfressungen, Brüche und Risse, deren Verständnis 
durch zahlreiche Abbildungen erleichtert wird. Die lediglich 
durch chemische Einflüsse und die durch gleichzeitig wirkende 
chemische und mechanische Einflüsse im Innern des Langkessels 
entstandeiten Ausfressungen, ferner die Abnutzung des Kessel- 
äulsern, der Wasser- und der Feuerseite der Feuerkiste und 
der Heizrohre werden besprochen. Den Schlufs der Abhand- 
lung bilden die auf Grund der Beobachtungen festgesetzten 
Regeln für den Entwurf, die Ausführung und den Betrieb der 
Lokomotivkessel. 
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Vierachsige, dreifach gekuppelte Güterzug-Lokowotive der englischen 
Midlandbahu, 
(Engineering 1899, Juli, S. 11. Mit Zeichnungen.) 
Die Baldwin’sche Lokomotiv-Bauanstalt in Philadelphia 
lieferte für die englische Midlandbahn 30 Stück nach der Mogul- 
Form gebaute Güterzug-Lokomotiven, 


Die Haupt-Abmessungen und -Gewichte sind: 


Zylinderdurchmesser 457 "M 
Kolbenhub 610 « 
Triebraddurchmesser 1524 « 
Heizfläche, innere 114,75 qm 
Rostfläche > thsi ae ee. a 1,54 « 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 74,5:1 
Dampfüberdruck 12,65 at 
Länge der Heizrohre 3194 mm 
Durchmesser der Heizrohre 45 « 
Mittlerer innerer Kesseldurchmesser 1422 « 
Gewicht im Dienste Triçhachstagt 37727 kg 
im Ganzen 45514 « 
Zugkraft 0,6. SD == 6345 « 


Die Dampfzylinder liegen aufsen, Feuerkiste, Stehbolzen 
und Heizrohre bestehen aus Kupfer. 

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
wiegt beladen 36000 kg und falst 13,62 cbm. Wasser, 


—k. 


Vanderbilt’s Wellrohrkossel. 
(Railroad Gazette 1899, September, S. 612; Engineer 1899, October, 
S. 420 und 426; Bulletin de la commission internationale des congrés 
des chemins de fer 1900, Februar, S. 523. Sämmtliche Quellen mit 
Abbildungen.) 

Die New-York Central- und Hudsonflufs-Bahn hat vor 
Kurzem eine fünfachsige, dreifach gekuppelte Güterzug-Lokomo- 
tive mit Zylindern von 495 mm Durchmesser, 660 "m Kolben- 
hub, 1549 mm Triebraddurchmesser und 13 at Uoberdruck mit 
einem von Cornelius Vanderbilt jun. entworfenen Well- 
rohrkessel ausgerüstet. Die aus 19 mm starkem Flufseisenbleche 
hergestellte Feuerkiste wurde vor ihrer Einbringung in den 
Kessel einem äufseren Drucke von 35at unterworfen. Die 
Rostfläche beträgt 3,3 qm, die Heizfläche 197 qm. 

Bei der Beförderung eines einschliefslich Lokomotive und 
Tender 956 t schweren, mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 32,8 km/St. und einer Höchstgeschwindigkeit von 48km/St. 
beförderten Zuges wurde, berechnet auf Dampf von 1 at Spannung, 
eine 10,3fache Verdampfung erzielt. 

Die Bauart des Kessels ist fast dieselbe, wie bei den 
ersten, von den preulsischen Staatsbahnen *) versuchten Kesseln 
dieser Art, welche bekanntlich in Folge der allmäligen Durch- 
biegung der Wellrohre und sonstiger Uebelstände wieder aufser 
Dienst gestellt werden muísten **), —k ` 


*) Organ 1893, S. 168. 
**) Organ 1897, $, 7. 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrischer Betrieb auf italienischen Eisenbahnen. 
(Bulletin de Ja commission internationale du congrös des chemins de fer, 
Mai 1899, S. 685. Mit Abbildungen). 

Der Mangel an Kohlen im Inlande hat in Italien dazu 
geführt, Versuche mit der Einführung des elektrischen Betriebes 
auf Vollbahnen zu machen, um so die vorhandenen Wasser- 
kräfte benutzen zu können. ` ` 

Die Aufgabe, die Vollbahnen elektrisch zu betreiben, wird 
je nach den gegebenen Verhältnissen verschieden zu lösen sein. 
Die grofsen Linien für den Fernverkehr bieten die meisten 
Schwierigkeiten und werden daher erst zuletzt elektrisch betrieben 
werden. Dann folgen die Strecken, deren Verlauf ein aufser- 
gewöhnlicher ist, die zahlreiche Tunnel und Steigungen auf- 
weisen. Hier wird der elektrische Betrieb besonders bei dichtem 
Verkehre wegen des Wegfallens der Rauchbelästigung und der 
Möglichkeit einer Vermehrung der Züge erwünscht und unter 
Umständen auch vortheilhaft sein. Die in dieser Beziehung 
geeignete Giovi-Linie von Sampierdarena nach Ronco soll im 
nächsten Jahre mit elektrischem Betriebe eingerichtet werden. 

Leichter ist die Einführung des elektrischen Betriebes auf 
Nebenbahnen, wo man in der Gestaltung der Wagen und in 
der Zusammensetzung der Züge mehr Freiheit hat. Von dieser 
Art sind bereits ‘drei Linien der italienischen Mittelmeerbalın 
im Bau, welche Mailand mit Varese, Laveno und Arona ver- 


binden. Der Betrieb soll mit Drehstrom erfolgen, welcher von 


| einer Kraftanlage bei Tornaventi am Tessin geliefert wird. Die 


Zuleitungen haben 10000 Volt, die Arbeitsleitungen 700 Volt 
Spannung. Drei andere Linien Lecco-Colico, Colico-Chiavenna 
und Colico-Sondrio, die ebenfalls mit Drehstrom betrieben werden 
sollen, und für die man die Wasserkräfte der Adda nutzbar 
machen will, sind in Aussicht genommen, 


Am einfachsten wird der elektrische Betrieb auf den Vor- `- 


ortbahnen der grolsen Städte, da diese sich in ihren Verkehrs- 
bedingungen am meisten den Stralsenbahnen nähern. Zu diesen 
zählt die kürzlich eröffnete 13 km lange elektrische Bahn 
Mailand—Monza. Auf dieser bisher durch Dampf betriebenen 
Linie hat man zunächst zwei elektrische Triebwagen laufen 
lassen. Der Betrieb erfolgt mit Speichern. Die Wagen sind 
nach amerikanischer Art gebaut, besitzen zwei zweiachsige 
Drehgestelle, sind 17,8 ™ lang, im Mittelstúcke 2,85 m, dagegen 
an beiden Kopfenden nur 2,15” breit. Sie können in 2 Ab- 
theilen I, Klasse, 2 Abtheilen 11, Kl. und 2 Vorráumen 88 Fahr- 
gäste fassen. Die 130 Zellen der Batterie sind in zwei Ab- 
theilungen unterhalb der Längsträger des Wagens angebracht. 
Beide Hälften können hinter- und nebeneinander geschaltet 
werden. Die Speicherbatterie wiegt 16 bis 17t; eine Ladung 
genügt für zwei Hin- und Rückfahrten, zusammen 50 km. 

Die Beleuchtung erfolgt durch einen besonderen Speicher 
von 12 Zellen, der für 24 Stunden ausreicht, Die beiden 
vierpoligen Antriebe wirken durch ein Vorgelege im Verhältnisse 


17 
61:20 auf die äulseren Achsen der Drebgestelle. Sie sind in | wurde verringert, "Rückfahrkarten werden nicht ausgegeben, 
ihrem Schwerpunkte am Wagenuntergestelle federnd aufgehängt | dafür ist der Fahrpreis ermälsigt. Die Bahn ist, wie Stralsen- 
und aufserdem auf der Antriebachse unverschieblich gelagert. | bahnen, durch einen königlichen Erlafs von der Verpflichtung 

Aulser der Handbremse besitzen die Wagen Westinghouse- | entbunden, alle die Mitfahrt Verlangenden aufzunehmen. 
luftdruckbremse, deren Luftpumpe einen besonderen Antrieb Jeder Wagen wird nur von einem Führer und einem 
besitzt. | Schaffner begleitet. Vom Führer wird nur Kenntnis der Signale, 

Der Lauf der Wagen ist in Folge ihrer Bauart und des | der Fahrvorschriften und der Handhabung der Vorrichtungen 
erheblichen Gewichtes von 57 t sehr ruhig. Der Bewegungs- | des Wagens, dagegen keine handwerksmälsige Vorbildung ver- 
widerstand beträgt weniger als 5 kg/t bei einer Fahrgeschwindig- | langt. Der Schaffuer soll im Stande sein, den Führer gegebenen 
keit von 45 bis 50 km/St. Falles zu ersetzen. 

Der ¡Ladestrom wird der Kraftanlage der italienischen Die ersten Betriebsergebnisse der Bahn haben vollauf 
Edison-Gesellschaft bei Paderno an der Adda entnommen. Die | befriedigt, sodafs bereits mehrere neue Wagen bestellt sind, 
Ladung geschieht in Mailand ohne Herausnahme der Speicher | Der Verkehr hat sich bedeutend gehoben. Die Batterien 
und dauert 1*/, Stunde. Aufser der Einführung des elektrischen | erwiesen sich bei einer Versuchsfahrt sogar für die 72 km lange, 
Betriebes hat die Gesellschaft noch andere Vorkehrungen zur | stärkere Steigungen aufweisende Strecke Mailand—Pavia und 
Hebung des Verkehres und Verringerung der Betriebskosten | zurück als ausreichend. Die Gesellschaft beabsichtigt daher 
getroffen. Der Fahrkartenverkauf wurde den Schaffnern über- | eine weitere Ausdehnung des elektrischen Betriebes auch auf 
tragen. Die Zahl der verschiedenen Arten von Fahrkarten | andere Strecken. F—:s, 


Technische Litteratur. 


Des Ingenieurs Taschenbuch. Herausgegeben vom Verein »Hütte«. | wesen sind. Für den Eisenbahntechniker ist es besonders an- 
XVII. neubearbeitete Auflage. Berlin 1899. W. Ernst und | regend, zu sehen, wie Thatkraft und Geschick oft die unter 
Sohn. Preis in Ledereinband 16 M. den ungewöhnlichen und schwierigen Verhältnissen zunächst un- 

Das neue Erscheinen der »Hütte« ist für den Kreis der | lösbar erscheinenden Aufgaben mit einfachen Mitteln bewältigt 

Techniker stets ein Ereignis von besonderer Bedeutung, denn | haben. 

bei der grofsen Sorgfalt, welche der Bearbeitung gewidmet wird, 

nimmt das altgewohnte Hülfsbuch dabei stets eine Form an, 

welche auch den weitestgehenden Ansprüchen genügt, indem es 

eine Sammlung der Ergebnisse der neuesten Arbeiten von grofser Diese neueste Darstellung der Leistungen der Allgemeinen 

Vollständigkeit und Verläfslichkeit zur allgemeinen Verfügung | Elektrizitätsgesellschaft hat einen sehr stattlichen Umfang an- 

stellt. Eine Durchsicht der 17. Auflage zeigt uns, dafs auch | genommen und füllt einen äufserst geschmackvoll ausgestatteten 

| 


Elektrische Strafsenbahnen, Allgemeine Elektrizitats - Gesellschaft 
Berlin. Atlas 1900. 


diese die aufgestellto Behauptung in vollstem Mafse rechtfertigt, | Band, dessen Reichhaltigkeit beweist, wie grols die Fortschritte 
und es gereicht uns zu besonderer Freude, unseren Lesern das | der deutschen Technik auf dem Gebiete der Erbauung elektri- 
Erscheinen anzeigen zu können. scher Kleinbahnen unter den verschiedensten Verhältnissen sind. 
Das Werk zeigt die Bauanlagen der Gesellschaft, die Ausbil- 
dung der wichtigen Einzeltheile der Leitungen und Wagen, dann 
namentlich eine sehr grofse Zahl von Bauausführungen in Plänen, 
Längenschnitten und Lichtbildern, sodals ein áufserst wechsel- 
und reizvolles Bild entsteht, zumal auch das Ausland vielfach 
vertreten ist. Das von der Gesellschaft an Bauherren und 
sonstige Betheiligte abgegebene Werk bietet dem Leser ebenso 
Belehrung und Anregung, wir machen auf die ihre Herausgeber 
chrende Veröffentlichung besonders aufmerksam. 


Erinnerungen ernster und heiterer Art an den Eisenbahnbetrieb 
im Kriege 1870/71. Von A. Frank, Geh. Regierungsrath, 
Professor an der Königl. Technischen Hochschule zu Hannover. 
Wiesbaden, C. W. Kreidel, 1899. Preis 1,8 M. 


Das 126 Seiten starke Bändchen führt den Leser in an- 
regender Weise in ein Gebiet der Kriegsereignisse von 1870/71 
ein, welches fern von den unmittelbar militärischen Vorgängen 
liegend, doch von aulserordentlich grofser Bedeutung für die 
glückliche Durchführung des Feldzuges gewe8en ist, die Ein- 
richtung und Regelung des Eisenbahnbetriebes auf dem südöst- | Linienführung der Eisenbahnen und sonstigen Verkehrswege von 


lichen Theile des Kriegsschauplatzes. Die harte Arbeit, welche F. Kreuter, ord. Professor der Ingenieurwissenschaften an 
den Eisentahntechnikern dort oblag, und zwar vielfach unter der Königl. bayerischen technischen Hochschule München. 
unmittelbarer Gefahr für Leib und Leben in der von Frei- | Wiesbaden, C. W. Kreidel, 1900. Preis 7,50 M. 

schärlern stark durchzogenen Gegend, wird in anschaulicher Das Werk behandelt die mit der Steigerung unserer Wirth- 


Weise geschildert, und das ganze aufgerollte Bild giebt ein | schaftsbetriebe und der daraus folgenden Preiserhöhung einer- 
weiteres Beispiel dafür, wie sehr fast alle Theile unseres Volkes | seits des Grund und Bodens, anderseits der Betriebsmittel und 


an den Opfern und Mühen der schweren Jahre betheiligt ge- | -Stoffe immer wichtiger werdende Kunst der Linienführung in 
Organ für die Fortschritto des Eisonbalnwesens. Noue Folge. XXXVII. Band. 3. Heft. 1900. 12 


umfassender Weise, wobei die mathematisch-technischen und 
die wirthschaftlichen Gesichtspunkte, von denen oft die eine 
oder die andere Gruppe zu einseitig betont wird, gleichberech- 
tigt neben einander gestellt sind. 

Das Handbuch »Eisenbahn-Technik der Gegonwart« hatte 
dieses Gebiet, eben weil es grofsentheils nicht technischer Art 
ist, aus seinem Rahmen ausgeschlossen, umsomehr ist es zu be- 
grülsen, dafs der in ihm wohlbewanderte Verfasser diese wich- 
tige Ergänzung dem gleichen Verlage anvertraut hat. Die Be- 
dachtnahme auf alle mit der Einleitung der Herstellung eines 
Verkehrsweges in Verbindung stehenden Geschäfte tritt z. B. 
in der Einfügung eines Abschnittes über die Geldbeschaffung 
besonders deutlich hervor, die oft grade vom Techniker viel zu 
wenig und zu spät ins Auge gefafst wird, an der er aber als 
der eigentlich Sachkundige stets mitarbeiten sollte. 

Der Inhalt ist vollständig und die Darstellung geschickt 
und fafslich, die Ausstattung beweist die bekannte Sorgfalt des 
Verlages von Neuem. So können wir das Werk als eine 
schätzenswerthe Bereicherung des das Strafsenbauwesen im wei- 
testen. Sinne betreffenden Bücherschatzes begrülsen. 


Lahlenbeispiele zur statischen Berechnung von Brücken und Dächern 
bearbeitet von F. Grages, Regierungsbaumeister; durchge- 
sehen von G. Barkhausen, Geheimem Regierungsrathe, 
Professor an der Kónigl, Technischen Hochschule in Hannover. 
Wiesbaden, ©. W. Kreidel, 1900. Preis 8,0 M. 

Das Buch theilt ausführliche Rechnungsbeispiele für 8 ganz 
verschiedene Bauwerke mit und bezweckt die Ueberbrückung 
der Kluft, die sich für den jungen Techniker unmittelbar nach 
dem Studium fast noch mehr als während dieses, zwischen der 
Aneignung und der Verwendung der theoretischen Kenntnisse 
aufthut. Fast noch schwerer als die Beherrschung der ein- 
schlagenden Theorien ist die Fähigkeit zu erlangen, diese in 
der Anwendung auf die Ausgestaltung der Bauwerke zu ver- 
werthen ; die letztere zu erleichtern ist das Ziel dieser Beispiel- 
sammlung. 

Die Beispiele sind so gewählt und ausgestattet, dals so 
ziemlich alle wichtigsten Einzelfragen des Eisenbaues darin zur 
Behandlung gelangen, ein buchstäblich geordnetes Inhaltsver- 
zeichnis erleichtert die Auffindung der einzelnen. Sollte es dem 
Buche gelingen, den angedeuteten schwierigen Uebergang in der 
Lebensthätigkeit des Technikers zu erleichtern, so würde es zur 
Ausfüllung einer oft empfundenen Lücke beitragen helfen. Der 
Verfasser hofft, in diesem Bestreben durch Fingerzeige aus dem 
Kreise der Betheiligten unterstützt zu werden. 


Meyer's Konversations-Lexikon.’) Ein Nachschlagewerk des all- 
gemeinen Wissens. V. gänzlich neu bearbeitete Auflage. 
19. Band. Jahressupplement 1898/99. Leipzig und Wien, 
Bibliographisches Institut, 1899. 


*) Organ 1899, S. 25, 
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Bei den grofsen Nachschlagewerken liegt für den Verlag 
immer die Schwierigkeit vor, dals sich bei ihnen die Erschei- 
nung des Veraltens schneller fühlbar macht, als bei irgend einer 
andern Gruppe von Werken, die Leitung eines solchen Unter- 
nehmens kann nie »auf ihren Lorbern ruhen« ohne die Gefahr, 
die Verbindung mit der Gegenwart zu verlieren, In richtiger 


Erkenntnis und Würdigung dieser Schwierigkeit hat das Biblio- 


graphische Institut nach Beendigung der 5, Auflage von Meyer’s 
Konversations-Lexikon die Herausgabe von »Jahres-Supple- 
menten« begonnen, von denen hier das erste vorliegt. 


Der Band, welcher sich in jeder Beziehung dem Werke 
selbst gleichwerthig anschliefst, behandelt zunächst diejenigen 
Dinge, welche durch die neuesten Ereignisse neu entstanden, 
oder doch besonders in den Vordergrund gerückt sind, bringt 
sodann aber auch Ergänzungen zu früheren Mittheilungen, z. Th. 
in Form längerer und gehaltreicher Aufsätze. Die Ausgabe 
dieser Ergänzungen ist jährlich in Aussicht genommen, dafs 
damit eine sehr schätzbare Erweiterung des vorzüglichen Werkes 
bewirkt wird, beweist dieser erste Ergänzungsband schlagend, 
bei dem wir nur bedauern, dals er statt dieser Bezeichnung 
die eines »Supplementes« trägt. Wann werden wir endlich 
wenigstens die eigensten Erzeugnisse deutschen Geistes in ernstem 
deutschen Gewande sehen? Weshalb mufs ihnen noch immer 
ein fremdes Mäntelchen umgehängt werden ?? 


Das Gesetz über Kleinbahnen und Privatanschlufsbahnen vom 
28. Juli 1892, erläutert von W. Gleim, Wirklichem Ge- 
heimem Ober-Regierungsrathe, vortragendem Rathe im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten z. D. Dritte, neu be- 
arbeitete und verbesserte Auflage. Berlin 1899, F. Vahlen. 
Preis 5,20 Mk. 

Das Buch, über dessen Bedeutung wir schon 1893, S. 242 
und 1895, S. 49 sprachen, beweist seine Zeitgemäfsheit durch das 
oftmalige Erscheinen selbst. Die neuesten Verbesserungen werden 
den grofsen, an den Kleinbahnen betheiligten Kreisen hochwill- 
kommen sein. 


<. eg 


Der Dutzendteich in Natur-, Orts- und Industrie- geschichtlicher 
Beziehung. Nach einer von L. C. Beck unter Benutzung 
von Quellen der Firma Spaeth bearbeiteten Studie. Nürn- 

berg, Bieling Dietz, 1898. 


Die Schrift bringt eine äufserst anregende und werthvolle 
geschichtliche Darstellung der Entwickelung der grofsen ge- 
werblichen Anlagen am Dutzendteiche bei Nürnberg unter der 
Familie Spaeth, und erwirbt sich das Verdienst, den Antheil 
von Männern an der Entwickelung deutscher Technik für die 
Nachwelt festzulegen, die obgleich von hoher Bedeutung, doch 
in unserer schnell lebenden Zeit für die jüngeren Fachgenossen 
in Vergessenheit zu geratlien drohen, ältere werden bei Durch- 
sicht der sehr gefällig ausgestatteten Schrift manche Erinnerung 
auffrischen können. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oar] Ritter in Wiesbaden. 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Neue Folge 


4. Heft. 1900. 


Ueber den Bau langer Wagenwande. 


Von Hans Hermann, Ingenieur in Miinchen. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 30 auf Tafel IX. 
(Schlufs von Seite 55.) 


. Es soll deshalb nun eine Bauart untersucht werden, welche | welche das »kurze« Hängwerk genannt werden soll, durch die 
diesen Fehler vermeidet, zugleich auch die unbeschränkte An- | wagerecht überstrichelte Fläche fedcCDE mit dem Inhalte 


ordnung von Mittelthüren gestattet; es ist das in seinen Vor- | = 17,5.6,4437.3,2 —5.1,73+1.1,73. == 223,48 qdm 

theilen bis jetzt immer noch zu wenig gewürdigte Hängewerk. | gegeben, woraus für E = 1000 die Durchbiegung bei B 

Hier ergiebt sich die richtige Vertheilung der Massen, indem | 923,48 . 25 

der Langträger, der aus andern Gründen einen ziemlich star- B — 1000. 0,346 16,14 dm, und bei C 

ken Querschnitt erhalten mufs, als Drückgurtung auftritt, und 5. — 223,48 . 85 — 112 . 8,75 — 118,4 . 29,83— 1,73 . 45,16 + 8,65 . 47,83 
die Spannstangen nur Zugspannungen auszuhalten haben, welche | ° |}  1000.0346 

sich ziemlich genau bestimmen lassen. Die Querschnittsanord- | = 42,83 dm wird, wenn das Trägheitsmoment des Haupttrá- 

nung bestimmt sich nach Abb. 13, Tafel IX. Es ist hierbei | gers aus E Eisen 235 >< 90 "" = 0,346 dm* beträgt. 

einerseits die Umgrenzungslinie des lichten Raumes, anderseits Die Biegungslinie für den Fall X = 1 zeigt a'Bc' (Abb. 16, 

der Ausschlag des Drehgestelles mafsgebend. Die zur Ver- | Tafel IX), danach folgt 

fügung stehende Bauhöhe mufs möglichst ausgenutzt werden, Wen ou & Pa 

während die Weitenmafse sich nach den Breiten der Drehgestelle | M” ds | N? ds Ss 

richten. Diese sind in Abb. 13, Tafel IX einmal für die EJ EF, EF 

Drehgestelle der preufsischen Staatsbahnen und einmal für die Es ist hierbei 2 Pô == die Kinflufsfliche A Ba’ + BCc‘ 

der internationalen Schlafwagen-Gesellschaft und verwandte Bau- | multiplicirt mit der Belastung für die Längeneinheit, wobei 

weisen gezeichnet. nur iKCc” in Betracht kommt, wenn man annähernd die 


Die Längsanordnung, besonders die Wahl der Angriffs- | Fläche ABa‘ und Bik gleichsetzt. Aufserdem wird der 
punkte der Spannstangen erfordert besondere Ueberlegung, da | gekrümmte Theil der Biegungslinie über KC als Parabel be- 
von ihr die Beanspruchung des Langträgers und der Spann- | trachtet. Dann ist die Fläche iK Cc’ =35, 16,14 + (26,69 — 
stangen wesentlich abhängt. Es sollen zunächst als Grenzfälle | 16,14) */, . 35 = 811,055. 
die Anordnungen nach Abb. 14 und 15, Tafel IX untersucht Für die Strecke DC ist M—=1.h und damit 
werden, Die Unbekannte X des einfach statisch unbestimmten M? ds hèl 717,5 
Fachwerkes sei die Spannkraft der wagerechten Zugstange (Abb. 16 Ee 
Tafel IX). Zunächst werden die dem Kraftzustande X =1 
entsprechenden Einsenkungen des Hauptträgers AC bestimmt. Für 
den Theil DC ist M = Xh, und für den Theil hB ist M = Xy, 


EI ` EJ EJ 


und für die Strecke ED, M = x H und 


l 


also fällt die Momentendarstellung für die Kraft X=1 mit | M ds 1 2 he h? 495 
See ! š ‘ e (Za E —- dx == (1 81 Ee 
der Linie edc zusammen. Wie weit sich der Einfluís der EJ EJ 2 E.J ap cı ° EJ 
Kraft X noch über den Angriffspunkt E der Spannstangen | lo lo 
hinaus fortsetzt, hängt von der Länge des Verbindungstheiles und für fE _ h,? 1, 2 
(Abb. 14 und 15, Tafel IX) ab, und soll vorläufig mit fE = KEE eames E 


2 dm angenommen werden. Die X == 1 entsprechende Momen- also im G SF ds 1214,5 
Im Ganzen 
tenfläche ist für die Anordnung nach Abb. 14, Tafel IX, 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII, Band. 4. Heft. 1900. 13 
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Ferner ist für den Träger die Längskraft N == 1 und der 
Querschnitt F, = 0,42 qdm, so dals für die Länge EC... 
N?ds 1 44,5 
Sr ng vd 
Pfosten Dd kann vernachlässigt werden, 


Die Arbeit der Kräfte in den 
es bleibt also nur 


7 Is? 
& > für die Spannstangen von 0,19 qdm Querschnitt zu 


EF 
Ss? 1 175 
berechnen. Für den Theil en 
l r den ej de ist 2.5 = 0119 und 
für den Theil ed (Abb, 16, Taf. IX) = SH ee 
E 0,19 


Bei der Annahme E = 1000, welche 200mal zu grofsen 
Biegungen entspricht, wird also fir 0,06 t/dm Last 


ae: a 0,06 
“1000 1214,5 | 44,5 | 17,5 + 1,015?. 27,4 — 
0,346 042 +- 0,19 
12,65t, 


das dementsprechende Moment ist 
Mx = 12,65 . 6,4 = 8 0 ,9 6 t/dm. 

In derselben Weise ergiebt sich bei dem »langen« Häng- 
werke (Textabb. 15, Taf. IX) für die Kraft X die Momenten- 
fläche fedeCD.B, für die der Inhalt = 24 . 6,4 + 49,5 . 3,2 

13,5 a ‚73 
e E E EE 
die Senkung bei B 


301,06. 


25 — 0,67. 1,73 
On = — 


Re, 

"0,346 . 1000 N 

und die Senkung bei C 

Ò. = 301,06.85 — 12. 153,6 — 158,4 . 40,5 + 11,67 . 64,5 
— 1,73 . 60,67 = 51,96 dm 


beträgt. 
5.2 
Die Einflufsfläche ist also = an a == 
934,4, und mit P = 0,06 t/dm wird also: PÓ=56,06 und 
endlich unter Hinweis auf Abb. 15 und 17, Taf. IX 
SER. ae E 
~ 1000 60 , 1594 y 24 24 q Lët ,0092, 36,3 
0,42 ' 0,846 TI 0,19 0,19 | 
11,18, 


und das entsprechende Moment = 11,1.6,4 = 7 1 t/dm. 

Die wirklichen Senkungen sind nun damit rasch gefunden. 
Da für den Hauptträger auf S. 56 M'g = 76851 und M'e = 
205167 ermittelt ist, so betragen die Senkungen für den Träger 
ohne Hängewerk 


76851 
i ares hots u ee ee SS Ed E ] 
in B = 67300000 ,11 dm und 
205 167 
i o = -——— ee 2,97 dm 
ae ee 0,346 . 200 000 ? 


während die Hebungen des kurzen Hängewerkes für X = 
12,65t nach S. 80 


12,65 . 16,14 


E act u he Se d 

in B Öpx i 1,021 dm un 
2 x 

in © Odre = ae Da u m == 2,711 dm 


werden, so dafs die wirkliche Senkung des Punktes B 1,11 — 
1,021 = 0,09 dm und die des Punktes C = 2,97 — 2,711 ses 
0,26 dm beträgt. Die Durchbiegung der Mitte C gegen den 
festen Stützpunkt B beläuft sich also auf 0,26 — 0,09 = 0,17 dm, 
während sich das Wagenende A um 0, 09 dm gegen den festen 
Stútzpunkt B hebt. 


In derselben Weise ergeben sich für ds rea Hängewerk 
die Hebungen 


E E Se | 
Opx = 500 = 1,21 dm und 
11,1. 51, 96 
Öge = - an 2,88 dm, | 
so dafs die wirkliche Senkung von B == — 0,ldm und von 


C == 0,09 dm, also die Durchbiegung der Wagenmitte C gegen 
B 0,19 dm, die Senkung des Wagenendes A gegen B 0,09 dm 
beträgt. 

Die entsprechenden Biegungslinien sind in Abb. 18 und 20, 
Taf. IX, die zugehörigen durch Ueberstrichelung bezeichneten 
Momentenflächen in Abb. 19 und 21, Taf. IX gezeichnet, 
letztere entstanden durch Abziehung der auf das Hängewerk 
treffenden Flächen fedcC von der ursprünglichen in Abb. 5, 
Taf. IX. Aus den Auftragungen ist zu erkennen, dafs bei 
ziemlich gleicher mittlerer Senkung das Endstück A in dem 
einen Falle nach oben, in dem andern nach unten geht, und 
dafs die grölsten für den Träger in Frage kommenden Momente 
24 und 37 t/dm bei 12,65 und 11,1t Zugkraft in den Stangen 
betragen. Soll die Senkung in der Mitte nur !/,..) der Länge, 
also 0,1 dm betragen, so mülste bei dem kurzen Hängewerke - 
,__ 12,65 .1,76 
ee 69 


11,1.1,76 
= 11,7t, was sich durch Nachziehen der Spann- 


= 13,2t, und bei dem langen X = 


167 A 
muttern leicht erreichen läfst. Dabei wird die Senkung des 
1,02.13,2 
Endes A i "st lle = — tt E 
ndes im ersten Falle 11,1 + - 12.68 
1,21.11,7 
0,04 dm und im zweiten = — 11,1 + E EE 16dm, 
H 


wie in den gestrichelten Biegungslinien Abb. 18 und 20, Taf. IX 
gezeichnet ist, ebenso wie die entsprechenden Momentenlinien 
in Abb. 19 und 21, Taf. IX mit den grölsten Momenten von 
24 und 39 t/dm. 


Während sich also die Biegungslinie beim kurzen Hänge- 
werke durch Nachziehen der Spannmuttern der Geraden nähert, 
entfernt sie sich beim langen Hängewerke davon, aufserdem 
wird auch das im Träger auftretende grölste Biegungsmoment 
noch vergrifsert, weshalb nun im Folgenden von letzterer An- 
ordnung als unvortheilhaft abgesehen werden soll. Das grölste 
Moment bei f von 24t/dm ruft im Träger eine Spannung von 
re == 81 t/qdm hervor, welche als zu hoch angesehen 
werden mufs. Sie kann durch Verlegung des Punktes e nach 
aulsen und Verlängerung der Strecke fe, also des Spannstangen- 
schuhes vermindert werden, was schon zur Erzielung einer ge- 
nügenden Verbindung des Schuhes mit dem Langträger geboten 
erscheint, so dafs das Moment bei f noch etwa 12 t/dm beträgt 


81 


— nme mann nn ent een 


(Abb. 23, Tafel IX), und die Spannung auf 40t/qdm herab- 
geht. Dem Momente bei B mit 18,75 t/dm steht ein Träg- 
heitsmoment von 1,25 dm* (Abb. 24, Tafel IX) gegenüber, da 
an dieser Stelle die zur Verbindung der Hauptquerträger noth- 
wendigen Eckbleche noch mit in Rechnung zu ziehen sind; 
ne — 18,8 t/qdm, 
während sie bei i, wo die Eckbleche aufhören, wie bei f wieder 
= 40 t/qdm ist. Für den Mitteltheil kommt neben den gröfs- 
ten Momenten bei C, h und g mit 4,75 und 5t/dm noch 
die Druckspannkraft mit 13,2t in Betracht, so dals Sgr = 
Sep "lee == 48,8 t/ydm wird. 

In Betreff der Biegungslinie kommen sowohl für die Strecke 
ik, als auch fe die gröfseren Trägheitsmomente von 1,25 und 
0,55, oder die entsprechend verkleinerten, in Abb. 23, Taf. IX 
überstrichelten Momentenflächen in Anrechnung, da der Träger 
auch durch den Spannstangenschuh verstärkt wird (Abb. 25, 
Tafel IX), so dafs die Einsenkungen A und C (Abb. 22, 
Tafel IX) nur noch etwa 0,025 und 0,07 dm betragen. 


; , e 13,2.1,015 
Die Spannung in der Spannstange ist dabei = --—-.----*-” 


19,6 
== 68 t/qdm. 

‚ Soll nun dic Anordnung des Hängewerkes für irgend eine 
Wagenlänge festgestellt werden, so kann die Spannkraft der 
Spannstange X angenommen werden, da sie mittels des Schlosses 
einstellbar ist. Nach Aufzeichnung der Momentenlinie für das An- 
grifísmoment sieht man bald, welche Lage für die Punkte f, e und h 
für die Beanspruchung des Trägers die günstigste ist; es dürfte 
sich hauptsächlich empfehlen, die Stangenkraft X nicht zu grofs 
anzunehmen, Wie aus dem in Abb. 26 und 27, Taf. IX ge- 
zeichneten Beispiele für einen Wagen von 18" mit 13" Dreh- 
zapfenentfernung ersichtlich ist, liefse sich z. B. durch Steigerung 
der Kraft X von 15t auf 15,7t, d. h. des Stangenmomentes 
von 90,5 t/dm auf 100,5 t/dm eine Verminderung der gröfsten 
Trágerspannung von 54,9 auf 44,9 t/dm erreichen, wobei aber 
die auftretenden Druckkräfte von 15 t auf 15,7 t steigen. Hier- 
durch und durch die Bildung zweier Wendepunkte i und k in 
der Biegungslinie würden die Schwingungen ungünstig becinfluíst 
werden. 

Die der Zugkraft von 15t entsprechende Biegungslinie 
ist in Abb. 26, Taf. IX gezeichnet, sie zeigt eine Senkung von 
-0,11 dm in der Mitte und von — 0,055 dm am Ende. 
Wird also der Träger vor Anspannung der Zugstangen in der 
Mitte um dieses Mals gehoben oder am Ende gesenkt und bei 
Ausbau des Wagens durch Regelung der Spannmuttern in die 
Wagerechte gestellt, so werden auch die Hängestangen annähernd 
die angenommene Spannung erhalten. Besonders günstigen 


also wird die Spannung dort = 


Einflufs auf den ruhigen Lauf des Wagens übt bekanntlich 
die Verwendung von Holz statt Eisen aus; in Abb. 29, Taf. IX 
ist eine dementsprechende Ausführungsart gezeichnet, welche 
ebenfalls unbeschränkte Anwendung von Seitenthüren gestattet, 
und wobei die Wagenwände unabhängig vom Untergestelle 
hergestellt werden können, was unter Umständen vorthcil- 
haft ist. 


Für noch gröfsere, nur selten in Frage kommende Dreh- 
zapfenabstände reichen die bis jetzt beschriebenen Träger nicht 
mehr aus, so dafs deren Erhöhung nothwendig wird, und zwar 
da anderenfalls cine Verminderung der in Rechnung zu stellenden 
Hängewerkshöhe h (Abb. 14 und 15, Taf. IX) eintreten würde, 
nach oben, etwa nach Abb. 30, Taf. IX durch Anbringung 
eines hohen, nach Bedarf mit Eisen beschlagenen Sockels, welche 
Anordnung auch schon bei geringen Drehzapfen - Abständen 
sehr zu empfehlen ist, wenn keine Seitenthüren in Frage 
kommen. 


Ganz ausgeschlossen ist auch in diesem Falle die An- 
bringung von einzelnen Seitenthüren nicht, vorausgesetzt, dafs 
neben diesen auf genügend langen Strecken eine feste Wand 
ohne Fallfenster vorhanden ist, um eine der in Abb. 30, Taf. IX 
gezeichnete ähnliche Versteifung anbringen zu können. Ist 
hier die überstrichelte Fläche die nach Abzug des Ilängestangen- 
momentes für den Hauptträger noch in Frage kommenden 
Momentenfläche, so ist annähernd Mo das Moment für den auf 
die Thüröffnung fallenden Trägertheil, welcher hier durch 
ein L Eisen verstärkt ist, um die Druckkraft des Hängewerkes 
aufzunehmen und M, das für den Versteifungsrahmen in Betracht 
kommende. Ihm entspricht in der obern Thürschwelle cine 


Druckkraft E , welche sich wie gezeichnet auf die Pfosten 
1 


und Streben vertheilt und nach welchen die Abmessungen der 
Hölzer und die Verbindungen zu bemessen sind. Genau läfst 
sich die in Frage kommende Kraft in ähnlicher Weise finden, wie 
bei Berechnung des Hängewerkes, hierbei können die Formverän- 
derungen der Thürhölzer und Streben vernachlässigt werden, sodafs 

Z P ô 

* M? ds 

; E.J 
Auf weitere Einzelheiten, die sich für jeden cinzelnen Fall 
leicht zweckentsprechend gestalten lassen, soll hier nicht weiter 
eingegangen werden, nachdem im Ganzen im Vorstelenden 
gezeigt ist, dafs dem einfachen von den Wagenwänden unab- 
hängigen, nachstellbaren Hängwerke in den meisten Fällen der 
Vorzug vor einer von zahlreichen Eisenschrägen mit nicht zu 
überwachenden Verbindungen durchkreuzten Wand zu geben 

sein dürfte. 


die gesuchte Kraft sich in der Form X = darstellt. 


geg rn mann m ne 


Versuch mit Stofsfangschienen auf der Linie Wien-Salzburg der österreichischen Staatsbahnen. 


Von F. v. Fischer-Zickhartburg, Oberingenieur der österreichischen Staatsbahnen zu St, Pölten, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XV und Abb. 1 bis 16 auf Tafel XVI. 


Der Stols ist frühzeitig als der schwächste Punkt im Ober- 
vaugestange erkannt, daher entstand das stete Bestreben, diesem 
Ucbelstande abzuhelfen. 

Wir sehen wie sich die Versuche mit schiefem Stolse, 
Stolsbrücken, Keilstofs, Blattstofs, rädertragendem Stofse, Stufen- 
stols u.s, w. entwickeln, wir finden auch oft, dafs verlassene 
(redanken aufgegriffen und neuerdings durchgebildet werden. 

Die Lösung ist noch nicht gefunden, die Nachtheile des 
Stolses sind wohl gemildert, aber nicht behoben. Wir glauben 
auch nicht an die Möglichkeit der vollkommenen Beseitigung 
der aus der Unterbrechung des Gleisstranges entspringenden 
Nachtheile, sondern betrachten cs als Aufgabe des Oberbau- 
ingenieurs, an der Hand der stetig anwachsenden Erfahrungen 
diejenige Stolsausrüstung zu suchen, bei der die Vortheile im 
günstigsten Verhältnisse zu den verbliebenen Nachtheilen stehen. 


Suchte man anfänglich die Stolsverbindung in ihren Theilen 
gegen die nach und nach, zuerst praktisch und später theo- 
retisch, ergründeten Angriffe der Radlasten zu kräftigen, so 
erfalste man in diesem natürlichen Entwickelungsgange ver- 
hältnismälsig bald den Gedanken, den unmittelbaren Angriff 
der Radlasten auf den Stols durch Anwendung besonderer Bau- 
theile wenigstens zum Theile aufzuheben, indem man die Last 
mittels einer seitlich gelegenen, rädertragenden Vorrichtung 
über den Stols leitete. 

Die überaus grolse Zahl der, wenn auch oft nur für kurze 
Zeit eingeführten, rädertragenden Stolsverbindungen macht einen 
gedrángten geschichtlichen Rückblick um so nothwendiger, als 
die später aufgetauchten Bauweisen meist auf den vorange- 
gangenen fulsten und oft genug blofse Wiederholungen in Ver- 
gessenheit gerathener Ausführungen waren. — 


Wir geben diese geschichtliche Entwickelung an der Hand 
des ausgezeichneten Werkes von Haarmann*) und des ge- 
haltvollen Artikels » Altes und Neues vom Schienenstolse«, wel- 
cher im Centralblatte der Bauverwaltung **) veröffentlicht wurde. 
Wir finden in letztgenannter Quelle auch eine eingehende Dar- 
stellung der Entwickelung des Patentes: »Stolsfangschiene«, 
auf welche wir um so gréfsern Werth legen, als durch diese 
Darstellung ein Blick in die leitenden Gedanken der Erfindung 
und ihrer Verbesserungen in Zusatzpatenten ermöglicht ist und 
sich die beabsichtigten Wirkungen einzelner Theile verfolgen 
lassen. 

Im Jahre 1851 finden wir bei der Bahn Lübeck-Büchen 
überhöhte Laschen in Verwendung (Abb. 1 u. 2, Tafel XV); einen 
Fortschritt zeigt die Bauart A. Währer’s 1870, bei welcher 
die Traglasche bereits Auflauframpen zeigt.(Abb. 3 u. 4, Taf, XV). 
Gegenüber diesen Ausführungen für ruhenden Stols zeigt Abb. 5 u. 6 


*) Haarmann, Das Eisenbahngleis. Leipzig, W. Engelmann, 
Diesem Werke sind auch die Figuren 1 bis 6, Tafel XV und 
Organ 1892, S. 44, 


1891. 
Abb. 5 bis 7, Tafel XVI entnommen. 
**) 1898, S. 101. 


Taf. XV eine Ausführung für schwebenden Stofs nach Berg- 
mann 1877, bei welcher die der Schienenform nachgebildete 
Winkellasche als Brücke auf beiden Stofsschwellen aufruht. 
Aus Amerika, wo man vielfache Versuche mit verschiedenen 
Patenten gemacht hat, sei aus den achtziger Jahren eine Form 
gebracht, die bei der New-York-Pennsylvania and Ohio Bahn 
in Verwendung war (Abb. 5—7, Tafel XVI). Die Auflauflasche 
ist hier noch länger und kräftiger geworden und ist an den 
Enden gehobelt, um besseres Auflaufen der abgenutzten Rad- 
reifen zu erreichen. — 

Im Jahre 1883 läfst Seaman seine radtragende Stols- 
verbindung patentiren*), bei welcher ein Füllstück zwischen 
Fahr- und Hülfschiene vorgesehen ist, welches eine innigere, 
steifere Verbindung beider Schienen herstellen soll. Eine 
Durchbildung für Stuhloberbau hat Caillé 1887 gebracht. 

Wir sind damit beim Jahre 1890, dem. Geburtsjahre der 
»Stolsfangschiene«, angelangt, jener Stolsausbildung, mit wel- 
cher wir uns näher zu befassen haben, und die seit Jahren 
der Gegenstand einer lebhaften Erörterung in Fachkreisen ge- 
worden ist. 

Im Jahre 1890 nahmen Friedländer und Joseph- 
son**) ein Patent auf die vom Civilingenieur G. A. Hoff- 
mann erfundene, radtragende Stolsverbindung, welche mit dem 
Namen »Stolsfangschiene« bezeichnet wurde (Abb. 8 und 9, 
Tafel XVI). 

Im Jahre 1891 erwarben die Patentinhaber das in Abb. 10 
bis 12, Tafel XVI dargestellte Zusatzpatent mit gerader Hülf- 
schiene und Auflauframpen. 

Das Jahr 1892 bringt abermals ein Zusatzpatent, in wel- 
chem die Querabschrägung des Kopfes gesetzlich geschützt wird, 
und endlich 1893 ein Zusatzpatent für die Anwendung eines 
Füllstückes, womit der Hauptsache nach die heutige Form 
dieser Stofausbildung erreicht war, wozu noch später die 
Schaffung eines Spielraumes von 3 "m zwischen dem Fulse der 
Fahrschiene und dem der Stofsfangschiene hinzutrat, um bei 
der eintretenden Abnutzung der sich berührenden Flächen einen 
innigen Anschluls der Druckflächen durch Nachziehen der 
Schrauben zu ermöglichen. 

In dieser Form gelangte die Stofsfangschiene an vielen 
Orten versuchsweise zur Einführung und wurde von den Einen 
als die endlich gefundene Lösung der »Stolsfrage« in den 
Himmel erhoben, von Anderen sehr milstrauisch aufgenommen, 
ja sogar, mit Rücksicht auf frühere ähnliche Ausführungen und 
den damit gemachten Erfahrungen, schlechtweg verurtheilt, 


Hervorragende Fachmänner wie Birk, Blum, Freund, 
Goering, Haarmann, Neumann, Rehbein, Schroeter, 
Schubert, Zimmermann u. A. mh. haben sich mit dieser 
Frage befafst und ihrer Meinung in Fachschriften Ausdruck 


*) Siehe Gentralblatt der Bauverwaltung 1898, $, 108. 
**) Siehe Centralblatt der Bauverwaltung 1898, S. 104 u. 105, 


gegeben*), ohne dafs bis beute eine Entscheidung nach der | 
' keit gelangt, oder es waren begleitende Umstände vorhanden, 


einen oder andern Seite gefallen wäre. 


Für diese Sachlage mögen hauptsächlich zwei Momente | 
; meine Gültigkeit zuzusprechen. 


ausschlaggebend sein: 


Einerseits die verhältnismälsig kurze Versuchszeit, da in | 
Oberbaufragen ein einwandfreies Urtheil erst durch jahrelange | 
Beobachtung und auf Grund von Erprobungen unter den ver- | 


schiedensten Umständen gewonnen werden kann. 

Anderseits hat die ursprüngliche Anwendung der Stols- 
fangschiene bei der Berliner Stadt- und Ringbahn durch die 
nach vorliegenden Veröffentlichungen dort erzielten günstigen 
Ergebnisse berechtigter Weise die Frage entstehen lassen, ob 
diese Stofsausristung unter anderen Betriebsverhältnissen, als 
denen einer Stadtbahn, ein gleich befriedigendes Verhalten 
zeigen wiirde. 

Freund sagt hierüber: **) 

»Die Versuchstrecke Schmargendorf-Halensee der Berliner 
Ringbahn wird nur von Personenzügen und zwar rund 30 000 
im Jahre befahren, welche verhaltnismalsig leicht sind und mit 
geringer Geschwindigkeit verkehren. Aufserdem ist die Strecke 
neu, hat sehr widerstandsfihigen Untergrund und sehr durch- 
lässigen festen Schotter. _ 

Es sind dies für einen Versuch günstige Bedingungen. « 

Und später: 

»Uebrigens bleibt man in vollkommenster Ungewifsheit 
über die Wirkungen dieser Stofsart auf Strecken mit starkem 
Verkehre, auf Strecken mit älteren Gleisen, auf welchen sehr 
schwere und sehr schnelle Züge rollen, bei denen Radreifen 
vorkommen, welche nicht dieselbe Güte haben, wie dies bei 
der sorgfältig unterhaltenen Berliner Stadt- und Ringbahn der 
Fall ist.« 

Ueber denselben Gegenstand äulsert sich Blum folgen- 
dermalsen : ***) 

»Man solle daher ausgedehntere Versuche mit dem Stofs- 
fange auch auf stark befahrenen Hauptbahnen machen, beson- 
ders auf solchen mit starkem Güterverkehre, um bald durch 
die Erfahrung darüber Gewilsheit zu bekommen, ob die an 
die schädliche Wirkung der hohlgelaufenen Radreifen gekniipf- 
ten Befürchtungen wirklich zutreffend, oder übertrieben sind. 
Bei einer Bahn, auf der stets dieselben Fahrzeuge laufen und 
die Geschwindigkeit sehr gering ist, werden sich diese Be- 
denken gar nicht, oder erst spät als zutreffend erweisen. < 

Die Stofsfangschienen haben bereits anfangs der neun- 
ziger Jahre auf mehreren Eisenbahnstrecken Europas und 
Amerikas probeweise Verwendung gefunden. Aber die Ergeb- 


*) Siehe Glaser’s Annalen 1894, Band XXXV, S. 149. 
5 S 1895, , XXXVI, „ 178, 
n P 1895, , XXXVII, , 30, 
5 a 1898, „ XLIII, , 206, 
2 H 1899, , XLIV, , 91 ff. 
Organ f. d. F. d. Eisenbahnw. 1895, S. 20, 191, 246. 
ee ae e e 1897, „ 120, 161, 219. 
1898, „ 195, 218. 
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Centralbl. der. Bauverwaltung 1898, S. 101. — Revue générale 
des chemins de fer 1897, I. Bd., S. 3. — Railroad Gazette 1898, 
Vol. XXX, 8. 529. — Civil-Ingenieur 1894, S. 281 u. 437, 

**) Rev. générale des chemins de fer 1290, I, S. 3. 

***) Organ 1897, S. 161. 
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nisse dieser Versuche sind entweder nicht in die Oeftentlich- 
welche verboten, den bekannt gewordenen Ergebnissen allge- 
Zu ersteren sind die auf den preufsischen Staatsbahnen 


gemachten Versuche zu zählen, deren Verwaltung bis heute 
eine Veröffentlichung über die gemachten Erfahrungen unter- 


' liefs, jedoch vor Kurzem in baldige Aussicht stellte, zu letz- 
| teren die Ergebnisse der Versuche auf der Pennsylvaniabahn, 


bei welcher zur Erzeugung der Stolsfangschiene ein weicherer 
Stahl verwendet wurde, als zu den Schienen, worauf man das 
starke Verwalzen des Stolsfangkopfes zurückführte *). 

Diese Erwägungen und vielleicht auch der Umstand, dals 
die Gleise beim Baue der Wiener Stadtbahn durchweg mit 
Stofsfangschienen ausgerüstet worden sind, mögen Anlafs dazu 
gegeben haben, dafs sich die österreichischen Staatsbahnen ent- 
schlossen, mehrere Versuchstrecken mit Stolsfängen auszustatten. 
wobei auch die dankenswerthe Gelegenheit geboten war, den 
Werth dieser Stofsart für bestehende Gleise älterer Gestaltung 
zu erproben und namentlich festzustellen, ob hierdurch ausge- 
dehnte Gleisstrecken für eine längere, als die bisher angenom- 
mene Zeit, den vermehrten Betriebsanforderungen der Neuzeit 
angepalst werden können. 

Eine dieser Versuchstrecken befindet sich zwischen den 
Stationen Neulengbach und Kirchstetten der zweigleisigen Haupt- 
linie Wien-Linz und zwar im Gleise für die Richtung »nach« 
Wien von km: 38,300 bis km: 39,300, hat also eine Länge 
von 1km und wurde im October 1896 mit der letztpatentirten 
Form »Stolsfangschienex versehen. 

Wir haben es also mit einem alten Gleise zu thun, dessen 
Dauer auf diese Art in doppelter Hinsicht verlängert werden 
sollte: einerseits durch Schonung der bereits seit 26 Jahren 
in der Bahn liegenden Schienen an den Stofsenden, anderseits 
durch Verstärkung des sehr schwachen Stofses eines Gleisbaues, 
welcher den Anforderungen des heutigen Verkehres nicht mehr 
gewachsen, und daher fortlaufender Auswechslung verfallen ist. 

Durch den Versuch war auch die Richtigkeit der Be- 
hauptung zu prüfen, dals sich die Erhaltungskosten eines so 
ausgerüsteten Gleises bedeutend vermindern und dafs durch 
Beseitigung wesentlicher Mängel, die den bisherigen Stofsver- 
bindungen, namentlich den älteren Flachlaschenstöfsen anhaften, 
eine Ersparnis an Zugförderungskosten durch Schonung der 
Betriebsmittel erzielt werde. 

Es galt somit in erster Linie, die Nützlichkeit der Aus- 
rüstung alter Gleise mit Stolsfangschienen zu erweisen. Es 
ist dieser Umstand in der Folge im Auge zu be- 
halten, weil sich manche Gesichtspunkte beim 
Einbauen der Fangschienen in neue Gleise 
sentlich ändern. 

Wenn aber auch im Nachstehenden stets die Verwendung 
dieser Tragschienen in alten Gleisen zu Grunde gelegt ist, wird 
es dem Fachmanne doch leicht sein, die Umstände herauszu- 
finden, welche allgemeine Bedeutung besitzen, also bei Erwä- 
gung der Ausrüstung neuer Gleise mit Stolsfang malsgebend 
sein können. 


*) Organ 1898, S. 195 nach Railroad Gazette 1898, $. 
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Wir verkennen nicht, dafs die unten gebrachten Versuchs- 
und Beobachtungsergebnisse mit Rücksicht auf die verhältnis- 
mälsig kurze Versuchszeit von 3 Jahren kein nach jeder 
Richtung hin abschliefsendes Urtheil ermöglichen. Manche 
Einzelheiten erscheinen uns aber endgültig beantwortet, die 
‚übrigen Fragen sollen durch diese Mittheilungen der Lösung 
näher gebracht, namentlich soll aber die Anregung zu ähn- 
lichen Beobachtungen an anderen Versuchsorten gegeben wer- 
den, denn nur auf umfassenden, die verschiedensten malsgeben- 
den Verhältnisse berücksichtigenden Grundlagen kann eine end- 
gültige, richtige Entscheidung gefällt werden. 

Es wird dann auch Klarheit darüber eintreten, inwieweit 
ein rädertragender Hülfskörper überhaupt noch für die Lösung 
der Schienenstolsfrage herangezogen werden darf, und durch 
Feststellung der zu vermeidenden Bauarten und Hervorhebung 
entwicklungsfäbiger Keime wird in Zukunft nutzloser Aufwand 
von Geist und Geld in Erfindungen und Versuchen verhütet 
werden können. 

Bei Errichtung der Versuchstrecke wurde das 1km lange 
Gleisstück von km: 39,300 bis km: 40,300 als »Vergleich- 
strecke« bestimmt, an diesem wurden sowohl die vergleichen- 
den Messungen vorgenommen, als auch alle für die Beurthei- 
lung beider Strecken mafsgebenden Umstände unter Ueber- 
wachung gestellt. 

Dahin gehören namentlich: 

Herstellung gleicher Erhaltungsgiite bei Beginn des Ver- 
suches, Erhaltung einer gleich guten Fahrbahn auf beiden 
Strecken während des Versuches. 

Von der Versuchstrecke liegen 316 ® in der Geraden und 
684™ im Bogen mit R=760*%; in der Fahrrichtung haben 
690 " ein Gefälle von 2°/,, 310" von 1,250/,,. Die Ver- 
gleichstrecke ist auf 712 ™ gerade, in 288” nach R — 950 ™ 
gekrümmt; 591” sind wagerecht, 90 ™ liegen im Gefälle von 
1,25%/,,, 319" im Gefälle von 2,72 °/,., beide im Sinne der Fahrt. 

Beide Strecken liegen grölstentheils auf einem 1 bis 4” 
hohen Damme. 

Das Gleis wird seit dem Jahre 1874 befahren, liegt auf 
hölzernen Querschwellen von 2,4" Länge und 15cm Breite 
oben, 25 cm Breite unten und 15cm Höhe. Die Bettung be- 
steht aus grobem Kiese, ist 35cm stark, wovon 20 cm unter 
der Schwelle liegen, und wurde seit dem Baue wohl ergänzt, 
aber nicht erneuert. Der Schwellenabstand ist bei 6,638 ™ 
Schienenlánge 48 cm am Stoflse, 78cm in der nächsten Thei- 
lung, sonst fünfmal 92 cm. 

Die Schienen aus vorzüglichem Bessemerstahl folgender 
Lieferungen: 


Se -— 


Lieferung | Versuchstrecke Vergleichstrecke 
AA AA ee TECHN 


B. St. Ternitz 1869 . Stück — 
a 2 1871 . | s 1 
i 1872 . | a 6 
i E 1873 . | „ 231 

E 1874 . | » — 

Wien B. St. 1872 . | » 66 

Zusammen ' | Stück 302. Stück 304 
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haben Längen von 6,638" und 6,603" für Bogenausgleich, 
schwebenden Stofs mit Flachlaschen, nach 1:3 geneigte An- 
lageflächen und vier Bolzen; von den 8 Schwellen haben 
die Stofsschwellen je zwei, die beiden Mittelschwellen je eine 
Unterlagplatte *). a | 


Die Schiene hat ein Gewicht von 36,1 kg/m, hatte im 
neuen Zustande eine Kopfbreite von 57 mm, eine Fulsbreite 
von 105 mm, eine Höhe von 125 "Mm, eine Stegdicke von 16 um, 
die Querschnittsfläche beträgt 4549 qmm, das Trägheitsmoment 


J 
902 cm*, das Widerstandsmoment SE 139,0 cm? für den neuen 


Querschnitt. Der zulässige Raddruck war bei einer Inanspruch- 
nahme von 1000 kg/qcm und der grölsten Schwellenentfernung 
von 92 cm mit 7,99 t berechnet. 

Die zulässige Fahrgeschwindigkeit beträgt gegenwärtig 
80 km/St., die mittlere Personenzuggeschwindigkeit 60 km/St., 
die Lastzüge bewegen sich mit 40 km/St. Der an die Station 
Neulengbach anschliefsende Theil des Versuchsgleises liegt in 
der Bremsstrecke. 


Ueber das Gleis rollten im Jahre 1898: 


2685 Schnellzüge, 

4055 Personenzüge, 

2725 Gütereil- und Güterzüge, 
308 sonstige Züge, 


also im Ganzen 9773 Züge mit zusammen 458000 Lokomo- 
tiv- und Wagenachsen und 3225000 t. In der Beobachtungszeit 
bis Ende Oktober 1899 rollten nahezu 30 000 Züge mit 1?/, Mil- 
lionen Achsen und 10 Millionen Tonnen über die Versuchstrecke. 
Es sind dies Zahlen, welche bereits ein Bild des Verhaltens 
eines Versuchstolses geben können und in ihrer Abrundung 
leicht zu Vergleichen herangezogen werden können. 

Die angewendete Stolsfangausrüstung ist aus Abb. 13 bis 16 
Tafel XVI zu erkennen. Sie besteht aus: 


1 Stolsfangschiene von Hand gearbeitet 630 mm lang mit 
1:19 geneigten An- und Ablauframpen von je 190 mm 
Länge; diese Stofsfangschienen sind aus Altschienen 
von gleicher Bezugsquelle und gleicher Abnutzung mit 
den Fahrschienen erzeugt; 

1 Füllstück aus weichem Graugusse mit doppelkopffórmigem 
unveränderlichem Querschnitte; 

2 keilförmigen Unterlagplatten und 4 Schraubenbolzen aus 
Schweilseisen. 


Auf jeder Platte ist die Fahrschiene auf der Innenseite 
mit 1 Nagel, die Stofsfangschiene aufsen mit 1 Schwellen- 
schraube und 1 Nagel befestigt. An der Innenseite blieb die 
gewöhnliche Flachlasche. 

Für eine im vorbezeichneten Umfange gelieferte Stolsfang- 
vorrichtung wurde der Preis von 8,85 fl. festgesetzt, worin der 
Werth der von der Bahn zur Erzeugung der Fangschienen 
gelieferten Altschienen nicht enthalten ist. 

Es wurden 300 Stofsfangvorrichtungen eingebaut. 


*) Auf den übrigen Strecken ist die Plattenvermehrung im Zuge, 
hier wurde sie absichtlich unterlassen, um die Versuchsergebnisse 
nicht zu beeinflussen, 
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Da im Gleise schief gedexelte Schwellen mit Platten ohne | so kann doch festgestellt werden, dafs die Ausrüstung der 


Schräge liegen, mulsten die Stofsschwellen gegen solche mit 
wagerechter Hobelung ausgewechselt werden. 


A. Die Kosten der gesammten Umgestaltung betrugen: 
I, Lohn für Anbringung der Fangschienen sammt 


Auswechseln der Stofsschwellen 267,38 fl. 
Il. Beschaffung *) . > 3503,52 « 
Summe 3770,90 fl. 


für 1 km Gleis ohne Schotter. 


Es muls hier hervorgehoben werden, dafs sich die Be- 
schaffungskosten bei Gleisen mit ungekappten Schwellen, oder 
bei neuen Gleisen mit beispielsweise 12,5 ® langen Schienen 
ganz bedeutend vermindern werden, da hier die Anzahl der 
erforderlichen Stofsausriistungen auf nahezu die Hälfte herab- 
sinkt. 

Für die Anwendung der Stolsfangschiene bei alten Gleisen, 
in denen meist schief gedexelte Schwellen, und Schienen von 
höchstens 7,5 ® Länge vorkommen, werden selbst unter den 
günstigsten Umständen die Auslagen für Lohn und Beschaffung 
nicht weit unter 3000 fl./km herabgehen. Demgegenüber sei 
bemerkt, dals die vollkommene Auswechselung gegen neue 
Gleise der Bauart X mit Keilplatten, 12,5 ™ langen Schienen 
mit Winkellaschen, einschliefslich der Schottererneuerung in 
den letzten Jahren auf 8350 fl./km zu stehen kam. 

Der Ersatz des alten durch ein ganz neues Gleis kam 
also auf das 2!/,fache des Betrages zu stehen, welcher zur 
Stolsfangausrüstung erforderlich war. 


B. Erhaltungskosten: 


I. Versuchstrecke: 1896 61,27 fl. 
« 1897 128,56 « 

« 1898 106,64 « 

« 1899 . 157,83 « 
Zusammen 454,30 fl. 

II. Vergleichstrecke: 1896 26,90 fl. 
« 1897 63,25 « 

« 1898 157,25 « 

« 1899 135,30 « 
Zusammen 382,70 fl 


In diesen Erhaltungskosten sind die durch Auswechselung 
schadhafter Theile erwachsenen Auslagen nicht enthalten, sie 
umfassen blos das Nachstopfen lockerer Schwellen, das Heben 
und Richten des Gleises. 

Ist auch der in Betracht gezogene Zeitraum zu gering, 
um aus den erhaltenen Ziffern endgültige Schlüsse zu ziehen, 


*) 300 Stofsfangvorrichtungen zu 8,85 = . 2655,00 fl. 
Gelieferte Altschienen für Erzeugung der Stofs- 

fangschienen 483,91 „ 

600 Schwellenschrauben 72,00 „ 

1200 Hackennägel . GAN 64,80 „ 

1200 Grover'sche Ringe. . . . 21,60 „ 


300 ungekappte getränkte Eichenschwellen zu 


2,40 fl. . . . . 684,00 , 
Zusammen 3981,31 fl. 

ab Altwerth . . ` 477,79 , 

3508,52 Al. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVII. Band. 
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4. Heft. 1900. 


Stólse eine Verminderung der Erhaltungskosten nicht herbei- 
geführt hat. 
Die im Herbste 1899 nothwendig gewordenen Arbeiten 
sind bereits einbezogen, vor dem Frühjahre 1900 werden Er- 
haltungsarbeiten nicht mehr vorgenommen werden. 

Die höheren Ausgaben für die erste Unterhaltung der 
Versuchstrecken können damit begründet werden, dals die neu 
eingezogenen Stofsschwellen früher einer Nacharbeit bedurften. 

Das Verhalten der Radreifen bei Ueberschreitung räder- 
tragender Stofsausristungen war seit jeher einer der Haupt- 
einwände gegen solche Anordnungen. 


Mit dem Auftreten der »Stofsfangschiene« wurden die 
bereits von J. Natt im Jahre 1883 und A. Ege 1886 gel- 
tend gemachten Bedenken bezüglich des Auflaufens abgenutzter 
Radreifen bei Traglaschen wieder laut, wir finden diesen Um- 
stand auch in neuester Zeit durch Freund, Blum und Andere 
eingehend besprochen. 


Ege giebt in seiner Patentschrift 1886 folgende klare 
Schilderung der Bewegung des Eisenbahnrades über den räder- 
tragenden Auflaufstofs :*) 

Es steht fest, dafs sich die Laufflächen der Lokomotiv- 
und Wagenräder an den Theilen, die mit der Schiene in Be- 
rührung kommen, abnutzen, sodafs die Lauflächen mehr oder 
weniger hohl werden, und auf der Aufsenseite einen Rand oder 
sogenannten »falschen Flansch« erhalten, der naturgemäfs unter 
die Lauffläche der Schiene hinabreicht. Sobald dies einge- 
treten ist — was fast immer mehr oder weniger der Fall 
ist —, muls der falsche Flansch während der Fahrt noth- 
wendig auf die Fläche der Hülfschiene steigen und das ganze 
Rad anheben, falls die Oberkante der Hülfschiene mit der 
Fahrschiene bündig liegt. Die eigentliche Lauffläche des Rad- 
reifens kann also den Kopf der Fahrschiene so lange nicht 
mehr berühren, bis der falsche Flansch von der Hulfschiene 
wieder herabfällt; erst dann fällt auch die eigentliche Lauf- 
fläche des Rades wieder auf die Fahrschiene. 

Da nun ferner die Lauffläche nach aufsen kegelformig ist, 
so hat der falsche Flansch seine schirfste und tiefste Kante 
mehr nach innen: er durchfurcht oder zerstört deshalb jeden 
Körper, dessen Oberfläche in seinem Bereiche dicht neben der 
Fahrschiene liegt. . . . Es ist klar, dafs aulserdem ein solches. 
an jedem Schienenstofse stattfindendes Aufsteigen und Herab- 
fallen der Räder eine stärkere Abnutzung der Laufflächen und 
zugleich vermehrte Erschütterungen der Lokomotive und des 
Zuges zur Folge haben muls, wodurch die Unannehmlichkeiten 
der Fahrt gesteigert werden... . 


Ingenieur Freund der französischen Ostbahn äufsert sich 
in ganz ähnlicher Weise**), indem er zeigt, »dafs selbst in der 
Geraden die Berührung der neuen Räder mit der Hülfschiene 
nicht immer gesichert ist, oder blos auf der zwischen den ver- 
schieden geneigten Radreifenflächen gebildeten Kante stattfinden 
würde. Durch die schlängelnde Bewegung der Fahrzeuge wird 
sich dieser Grat oft auf der Hauptschiene befinden und die 


*) Centralblatt der Bauverwaltung 1898, S. 103. 
**) Rev. gen. des chem. de fer 1897, Bd. I. 
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Hülfschiene wird dann nichts tragen. Da dieser Grat cin wenig 
kantig ist, könnte cr die Stolsverbindung auf Seitendruck bce- 
anspruchen, wenn er der zwischen Haupt- und Hülfschiene auf 
der Lauffläche gebildeten Nuth zeitweilig folgt. 

Bei abgenutzten Radreifen verschwinden diese Unzutrig- 
lichkeiten zum Theile. Es sei jedoch bemerkt, dafs unsere 
Exprelszüge den Auflaufstofs in weniger als 0,03 Sekunde über- 
schreiten, und dafs diese Zeit nicht hinreichen wird, um den 
An- und Ablauf eines bis zu 5 "m ausgefahrenen Reifens stets 
mit Sicherheit stofsfrei vor sich gehen zu lassen. « 

Diese und ähnliche von fachmännischer Seite gemachten 
Einwendungen veranlafsten uns, dieser Frage näher zu treten, 
und das Verhalten der auf den österreichischen Staatsbahnen 
im Betriebe stehenden Radreifen beim Ucberschreiten des 
Stolses in der Versuchstrecke zu untersuchen. 

Zu diesem Zwecke wurden von der Werkstättenleitung in 
Wien Lehren der Radreifen von Lokomotiv-, Güterwagen- und 
Personenwagen-Rädern verschiedener Abnutzung angefertigt. 
Der Grad der Abnutzung für neue, halb nnd ganz ausgefahrene 
Reifen wurde mit 0, '/ und 1 bezeichnet. 

Die Einzelheiten sind hierunter zusammengestellt. 


Zusammenstellung 1. 


Race ae j | Durch- | Bezeich- 
, Ge e a | Zeichen der Reifen | laufene | nung der 
Fahrbetriebsmittel | Klari Tehte 
Date "Sec ee ache so, FE S N ie ECG DE Se E " g 
i | Güterwagen . . . . LEZ. M.IL97, 6552 || arakon] G. 0 
2 ; SC e | Graz B 1875 eae | Ged 
3 | Lokomotive der Reihe 6. unbekannt -— 6.1.0 
4 i 7 » 6.1 Krupp T. I 1897 | 27034 6. L. 12 
5 É , 6 Krupp T. 11894 | 48905 | 6.1.1 
6 i » DD ..17.W.G.T. I 1898 2649 156.1. 1/2 
7 n n „96 .17.W.G. TIL 1897 4074 156.L.1 
8 | Personenwagen II. Klasse, 
Arlbergbahn . | T. 7. M. II 1897 | 14364 Be. 1/2 
9 | Personenwagen I/II. Klasse | 
| Arlbergbahn Iw K.W. M.I 1895 | 30000 | A. Be 1 


Anderseits wurde der Versuchstrecke eine Stolsfangaus- 
rüstung entnommen, welche 26 Monate in der Bahn gelegen 
hatte, und deren Ausschen als vergleichsweise gut befunden 
war, die zugehörige Thal-Fahrschiene wurde ausgewechselt. 

Nun wurden in zwei Querschnitten Dünnschliffe der Fahr- 
schiene, des Füllstückes und der Fangschiene angefertigt, sodals 
der eine Querschnitt I möglichs nahe dem Stofsende der An- 
laufschiene lag, während der andere Querschnitt II 100 "m 
vom Anlaufende durch die Anlaufschiene geführt war. 

Die Umrisse der zusammengchórigen Schliffe 13/11 a/8 
und 14/11 a/7 wurden in Abb. 7 bis 18, Tafel XV möglichst 
genau gezeichnet, wobei zur Erzielung richtiger Neigung der 
Schiene eine Keilplattenlchre verwendet wurde. 

Ucber diese Querschnitte sind die oben bezeichneten Rad- 
reifen-Lehren in den Lagen dargestellt, welche der Radreif 
in der Geraden, im Bogeninnen- und im Bogenaulsenstrange 
bei einer Erweiterung von 20 mm annimmt; es sollen damit 
natürlich nur Beispiele bestimmter Stellungen festgehalten wer- 
den, in der That hat die Bewegung der Fahrzeuge recht- 


winkelig zur Fahrrichtung dauernden Wechsel der Lage dos 
Reifens zur Schienenlauffläche zur Folge. 

Vom Füllstücke wurde beidemale der Schnitt 100 '™" vom 
Anlaufende genommen, also einer Stelle, an welcher das Fäll- 


stick den vollen ursprünglichen Querschnitt beibehalten hat, 


denn es wird später gezeigt, dafs das Füllstück, trotz gegen- 
theiliger Behauptungen, der Laschenabnutzung unterliegt, und 
bei Zusammenstollung der Schliffe hätte ein solcher Füllstück- 
schliff nicht die wahre gegenseitige Lage von Fahr- und Stofs- 
fangschiene ergeben. 

In den Darstellungen des Schnittes I (Abb. 7, Tafel XV) 
ist in gestrichelten Linien diejenige Lage der Fahrschiene zum 
Füllstücke dargestellt, welche diese bei nicht vorhandener Ab- 
biegung der Schienenenden annehmen würde, um die schon in 
früherer Zeit cingetretene Abnutzung der obern Laschenanlage- 
fläche zum Ausdrucke zu bringen. Diese beträgt rund 1m, 
In Wirklichkeit wird sich die Schiene je nach der Gröfse der 
bleibenden Verbiegung der Schienenenden auf das Füllstück 
stützen; die später vorgeführten bleibenden Verbiegungen der 
Schienenenden erreichen oder überschreiten meist den Abstand 
von 1™™, dieses Aufliegen des Schienenendes wird also nahezu 
immer eintreten. Um diesem Rechnung zu tragen ist im 
Schnitte die wahrscheinliche Lage des Schienenkopfes dargestellt. 

Dieses Aufliegen des Schienenendes wird wohl die häm- 
mernde Wirkung der Anlaufschiene anfänglich mildern, so lange 
das Füllstück nicht angegriffen ist, aber mit der Zeit treten 
dieselben Erscheinungen auf, wie bei Einziehen neuer unver- 
stärkter Laschen in abgenutzte Laschenkammern. 

Die Immtwickelung hat hier eine Lücke, da erst untersucht 
werden muls, ob die Radlast im betrachteten Falle auf das 
Ende der Fahrschienen einwirkt, oder ob sie mittels der Fang- 
schiene über diese gefährliche Stelle hinweggetragen wird; 
käme so der volle Angriff auf das Schienenende in Wegfall, 
so würde auch das Ilämmern und dessen Folge, die Abnutzung 
der Anlageflächen des Füllstückes, verschwinden, 

Die gezeichneten Stellungen der Radreifen zeigen, dals 
die Radlast bei dem vorliegenden Stande der Abnutzung der 
Fangschiene nur noch in wenigen Fällen von der Fahrschiene 
und der Fangschiene gleichzeitig getragen wird, cs wäre denn, 
dafs zufällig die Reifenabnutzung genau der Oberflichenlage 
der beiden Schienen entspräche; es ist dies bei der Lehre 
sf L?/,« in gerader Fahrt und im Bogenaulsenstrange des 
Schnittes I, bei Lehre »56 L 1« in gerader Fahrt im Schnitte II 
(Abb. 16, Taf. XV) der Fall. 

In gerader Fahrt und im Bogenaulsenstrange des Schnit- 
tes I 13/11a/8 arbeiten die Radreifen der Lehre »6 Li: 
(Abb. 9, Taf. XV) noch an der Zerstörung der Fangschienen- 
lauffläche, indem sie nur von letzterer getragen werden und 
über die Fahrschienenlauffläche weggehen, ohne sie zu berühren. 

Läuft aber der Reifen im Augenblicke des Auflaufes blos 
auf der Fangschiene, oder blos auf der Fahrschiene, so be- 
rührt er den andern Theil auch bei der eintretenden Durch- 
biegung nicht, weil vielfache Versuche gezeigt haben, dals die 
ganze Verbindung starr ist, und stets beide Schienen gleich- 
mälsig nach abwärts ausweichen, wenn auch nur eine von bei- 
den belastet wird. 
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Aus den dargestellten Lagen der Reifen in beiden Schnitten 
sind die nachstehenden Folgerungen zu ziehen: 


1. Verschieden abgenutzte Radreifen laufen nicht gleich- 
mifsig auf Fahr- und Fangschiene, 

Durch hohlgefahrene Radreifen wird die Stofsfangschicne 
mehr abgenutzt als durch neue Radreifen, und zwar um 
so stärker, je neuer die Stofsfangschiene ist. 

Die Abnutzung der Fangschiene geht anfänglich ungleich 
rascher vor sich, als die der Fahrschiene. 

Nach zweijähriger Verwendung ist die Abnutzung der 
Fangschienen bereits so weit vorgeschritten, dafs viele 
Radreifen sie nicht mehr berühren, sondern blos auf der 
Fahrschiene rollen. 

Es würde also ein Wechselspiel eintreten, welches 
bei gleich schneller Abnutzung beider Schienen ziemlich 
gleichmälsig vor sich ginge. Bei dem Umstande aber, 
dals die Abnutzung der Fangschiene vorauseilt, wird in 
deren Befahrung ein förmlicher Stillstand eintreten, bis 
ihre Abnutzung ungefähr dieselbe Grölse erreicht hat, 
ein Zustand, der nie eintreten kann, weil ausgelaufene 
Radreifen die Abnutzung der Fangschiene vorauseilen 
lassen werden. Die Verwendung eines härteren Stahles 
für die Stolsfangschiene könnte diesen Nachtheil mildern, 
oder von vornherein sein Eintreten verzögern. 


2. 


a 


mehr auf der Fangschiene. Die Besichtigung der Fahr- 
flächen läfst dies an dem matten und oft rostigen Aus- 
sehen deutlich erkennen. Nur einzelne besonders hohle 
Reifen laufen auf, und nach einiger Zeit fällt auch das fort. 


Reifen nach den Ausführungen zu 2. auf der Fangschiene. 
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7. In allen Fällen, wo bei der Ueberfahrt die Fangschiene 
nicht berührt wird, wirkt diese zusammen mit dem Füll- 
stücke blos als eine allerdings sehr kräftige und steife 
Verlaschung. 

Aus den gezeichneten Schnitten geht hervor, dafs jedes 
auf die Stolsfangschiene allein auflaufende Rad um den 

Betrag seiner Abnutzung in die Höhe geschleudert und 
bei Verlassen der Fangschiene auf die Fahrschienenlauf- 
fläche herabfallen wird. Die Grölse, welche diese loth- 
rechte Bewegung annehmen kann, wird mit fortschreiten- 
der Abnutzung der Fangschiene kleiner, d. h. die Fahrt 
wird ruhiger, je mehr die Fangschiene aufser Wirkung 
kommt. 

Um den Einfluls dieser beiden lothrechten Bewe- 
gungen auf das ruhige Fahren richtig zu würdigen, ist 
zu bedenken, dafs sie sich bei einer Fahrgeschwindigkeit 
von 80 km/St. innerhalb 0,02 Sekunden folgen, und dals 
sich diese Stofswirkungen bei nicht rechtwinkelig liegen- 
den Stölsen stärker fühlbar machen werden. 

Im Allgemeinen lälst sich sagen, dals die Lauffläche der 

Stofsfangschienen zu weit nach aufsen verlegt und daher der 
Einwirkung des »falschen Flansches« in vollem Umfange aus- 
gesetzt ist. Daher erklärt sich das Bestreben mancher Eisen- 


| bahntechniker, die Hülfschiene oder Hülflasche der regelmälsigen 


Im Innenstrange des Bogens laufen die Radreifen nicht | 


Schienenlauffläche möglichst nahe zu bringen, wie wir dies bei 


` den Neumann'schen*) Versuchen mit Kopflaschen finden. 


Im Aulsenstrange des Bogens laufen die abgenutzten ` 


i 


Fortschritte im Bau 


Dieses Näherbringen der Fahrflächen führt an seiner Grenze 
zum Blattstofse, welcher wohl bei neuen, aber nicht bei alten 
Gleisen anwendbar ist, und über dessen Werth auch noch keine 
abschliefsenden Urtheile vorliegen. (Schlufs folgt.) 


© *) Organ 1894, 8. 233; 1897, S. 183. 


der Personenwagen. 


Vierachsige Durchgangswagen I. Klasse, I. und II. Klasse und II. Klasse mit zwei zweiachsigen 
Drehgestellen, Gotthardbahn. 


Von Ch. Ph. Schäfer, Geh. Baurath zu Hannover. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 


Die Länge des Untergestelles, die Bufferlänge, die äufsere 
Länge des Wagenkastens, der gesammte Achsstand, die Dreh- 
gestelle nebst Achssätzen, Achsbüchsen und Federn, sowie die 
grölste äulsere Breite zwischen den Trittbrettern dieser zweck- 
mälsig und gefällig ausgestatteten Wagen, die für Exprefszige 
mit erhöhter Geschwindigkeit bestimmt sind, stimmen mit denen 
des unter Nr. 2 beschriebenen vierachsigen Durchgangswagens 
- III. Klasse der Gotthardbahn*) überein. 

Hinsichtlich der Auswahl der Baustoffe, der genauen und 
gediegenen Ausführung der Arbeit und des ruhigen möglichst 
geräuschlosen Ganges entsprechen sie den weitgehendsten An- 
forderungen. Ihre Bauart ist verlifslich, doch sparsam und ent- 
spricht den Verordnungen des schweizerischen Bundesrathes vom 
14. Januar 1887, betreffend die technische Einheit im Eisen- 
bahnwesen. 


` e Organ 1900, $. 4. 
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auf Tafel XIV. 


Alle gleichartigen Theile aller Wagen gleicher Gattung 
können ohne Nachhülfe ausgewechselt werden. Die Abmessungen 
der gedrehten und ungedrehten Schrauben und Bolzen sind die 
der schweizerischen Gewindelehre. 


Jedes Drehgestell hat eine besondere Bremsvorrichtung mit 
Bremszylinder von 203 mm Durchmesser. Der Klotzdruck be- 
trägt 75 % des Gewichtes des leeren Wagens. Auf jeder End- 
bühne ist für den Handgebrauch eine Spindelbremse angebracht, 
die mit dem Gestänge der Westinghousebremse vereinigt ist, 
Jedes Rad hat zwei Bremsklötze. Die Nothbremscinrichtung, 
Bauart Westinghouse, kann von jedem Abtheile und von den 
Vorräumen aus angestellt werden. Die Rohre sind nach Aus- 
führung der erforderlichen Biegungen ausgeblasen worden. An 
jeder Stirnseite sind zwei Schläuche für die selbstthätige und 
zwei Schläuche für die unmittelbar wirkende Bremse angebracht: 
der Wagen hat also im Ganzen acht Schläuche. 

LA" 
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Die Zug- und Stofsvorrichtungen sind für 10000 kg ent- 
worfen und ausgeführt. Die Wagen haben durchgehende Zugstangen. 
Um den Widerstand in den Krümmungen zu verringern, sind 
die Buffer gegen einander verschieblich angeordnet. 

Die Uebergangseinrichtung der Wagen mit Faltenbälgen 
entspricht dem neuesten Muster der preufsischen Staatsbahnen. 
An den beiden Stofsbalken sind Laternenstützen angebracht, 
deren Schlitzweite dem schweizerischen Muster entspricht. 

Das Untergestell ist aus Eisen, Martinflulseisenträgern und 
geprefsten Blechen hergestellt. 

Das Kastengerippe besteht aus bestem trockenem Eichen- 
holze mit aus einem Stücke hergestellten oberen und unteren 
Kastenlangschwellen aus Pitch-pine. 

Die Dachspriegel aus Eichen- oder Eschenholz sind aus 
Dielen zusammengeleimt und geschraubt. 

Geschmicdete und geprefste Winkel von Stahlblech und 

durchgehende Rundstangen oder Flacheisen dienen zur Ver- 
steifung der verläfslich und kunstgerecht verbundenen Hölzer 
des Kastengerippes, 
Wie am Wagen IIT, Klasse sind die Seitenwände unterhalb 
Fenster durch 3™m starke Tragbleche aus Martinstahl 
verstärkt, die jedoch behufs Vornahme von Ausbesserungsarbeiten 
leicht losgenommen werden können. Die übrigen Verkleidungs- 
bleche haben cine Stärke von 1,5 ™ mit durch schmale Eisen- 
leisten verdeckten Stölsen. 

Die tannenen Bretter der Kastenverschalung sind 100 mm 
breit und 15 "m dick, und wo cs möglich ist schräg ange- 
schraubt. 


der 


Die Quer- und Zwischenwände, deren Gerippe aus Eichen- 
holz besteht, haben doppelte Füllungen, deren einzelne Bretter 
senkrecht und wagerecht gekreuzt sind. Die einzelnen Felder 
des Kastengerippes sind mit Stoff ganz überspannt, und zur 
Vermeidung des Tönens der Wagen ist der Raum zwischen 
Stoff und Verschalung mit fester Kokosfaser ausgestopft. Die 
Füllung ist mittels Holzschrauben mit Lederscheiben in der 
Mitte cines jeden Feldes befestigt, um Ausbauchungen der 
Verkleidungsbleche zu vermeiden. 

Der Fulsboden ist aus zwei mit einem Zwischenraume von 
25mm verlegten, durch hölzerne Federn verbundene Bretter- 
lagen aus höchstens 150 mm breiten kiefernen Brettern 
hergestellt. Die untere 20 mm starke Lage ist quer, die obere 
25mm starke längs zur Wagenachse angeordnet, Der Zwischen- 
raum zwischen beiden ist mit Kokosfaser ausgestopft. 

Die äulsere Dachverschalung besteht aus 18 mn starken, 
100 mm breiten kiefernen Brettern, mit eisernen eingeschobenen 
Federn von 15><1,5™" und die innere aus 12 "m dicken 
und 80 um breiten, kiefernen Brettern. In gleicher Weise, 
wie beim Wagen III. Klasse ist dic Decke wasserdicht cingedeckt. 

Beim Anstriche der Wagen ist grolse Sorgfalt verwendet. 
Nach dem Trocknen des Spachtelauftrages hat der ganze Kasten 
cinen zweimaligen Anstrich mit Schlemmfarbe erhalten, der zur 
bessern Beurtheilung der Schleifarbeit - etwas abgetönt wurde. 
Nachdem dann der erste graue Oelfarbenanstrich aufgestrichen 
war, wurde die gesammte Fläche wieder geschliffen und nach 
cinem nochmaligen Anstriche mit grauer Oclfarbe ein wenigstens 
zweinaliger dunkelblauer Oelfarbenanstrich vorgenommen, Die 


Anschriften sind ausgeführt worden, nachdem der blaue Anstrich 
zweimal mit Schleiflack versehen und jedesmal geschliffen, dann 
der Wagen mit letztem Vorlacke versehen und geschliffen war, 
und endlich erhielt er den letzten Ueberzug mit bestem 
Kutschenlack in durchaus staubfreien Räumen. 

Die Eingangsthüren und die Drehthüren der vierplützigen 
Abtheile I. Klasse sind mit Fenstern zum Oeffnen verschen. 
Die vierplätzigen Abtheile II. Klasse sind mit Schiebethiren 
mit festen Fenstern abgeschlossen. Alle anderen Thüren haben 
mit Ausnahme der Stirnwandthüren feste Fenster aus dickem 
Spiegelglase, 

Zwischen je zwci Sitzreihen sind drei Fenster angebracht, 
deren mittleres geöffnet werden kann. Die grofsen, 1,5 ™ 
breiten, mit einer mechanischen Vorrichtung versehenen und 
die kleinen Fenster in den Wänden der Aussichtsgänge der 
I. Klasse sind ebenfalls zum Oeffnen eingerichtet. Die Fenster 
an den Stirnseiten der Wagen sind fest. Die beweglichen 
Fenster haben Metallrahmen und Gegengewichte und werden in 
geschlossenem Zustande mit einer Verschlufsvorrichtung ge- 
sichert. | 

Die Fensterversenkungen sind unten mit Zinkblechein- 
sätzen und mit Abflulsröhrchen für das Regenwasser versehen. 
Das äulsere Bekleidungsblech ist in der ganzen Breite der 
Fensterversenkung zum Schutze gegen Wasser mit einer durch 
Firnis getränkten Papptafel verdeckt. 

Die ganze innere Wandverschalung über dem mittleren 
Fenster ist in einen Holzrahmen von Eichenholz gefalst, damit 
sie bei Vornahme von Ausbesserungen an den Fenstern leicht 
losgenommen werden kann, 

Für sämmtliche gewöhnliche Fensterscheiben ist reines, 
geschliffenes Spiegelglas von 5"m und für die grofsen der Aus- 
sichtsgallerien von 7 bis 8™™ Stärke verwendet. Die Fenster- 
scheiben der I. Klasse haben aufserdem leicht eingeschliffene 
Verzierungen erhalten. Die inneren Fensterrahmen mit abge- 
rundeten oberen Ecken sind in der I. Klasse aus dunklem, 
amerikanischem und in der II. Klasse aus gewöhnlichem Nuls- 
baumholze hergestellt. 

Die grofse Anzahl der Fenster kennzeichnet diese schönen 
Wagen auch als Aussichtswagen. Die Gesammtansicht des 
Wagens würde indessen vielleicht noch gewonnen haben, wenn 
statt der dem Abtheilwagen entnommenen 3 Fenster zwischen 
zwei Sitzreihen etwa 1™ breite Einzelfenster gewählt wären, 
die überdies kleinere Abkühlungsflächen bei Kälte und kleinere 
Heizflächen bei Sonnenhitze bieten, bei gleich guter, vielleicht 
sogar besserer Aussicht für die Reisenden. Schwierigkeiten, 
1 M breite Fenster aus Spiegelglas leicht beweglich zu machen 
und zu erhalten, dürften wohl kaum mehr bestehen. Die paar- 
weise Anordnung der Fenster, die sich allerdings einer gewissen 
Beliebtheit erfreut, wäre für die reicheren Wagen durch die 
Gröfse der 1” breiten Fenster überholt. Zu erwägen bleibt 
jedoch immerhin auch noch, ob es zweckmälsig ist, dem Luft- 
zuge längere Oeffnungen als bisher üblich, preis zu geben. 
Zwecklos ist es, die Fenster bis hinter die Kopflehnen reichen 
zu lassen. o 

Zur Ausstattung der Vorräume und der Aussichtsgänge 
sind nur ganz haltbare, wetterfeste und waschechte Stoffe ver- ' 
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wendet, An Wänden und Thúren ist nur verläfsliches und Die Hauptabmessungen und Verhältnisse der Wagen sind 
massives Holzwerk zur Verwendung gekommen. folgende: 

In den Vorräumen sind für die Schaffner bequeme Klapp- Wagen 
sitze aus Nufsbaumholz mit Rückenlehnen angebracht, Die I. I. und IT. II. 
übrigen in den Aussichtsgängen angebrachten Klappsitze aus Klasse. Klasse. Klasse. 
Nulsbaumholz haben Gegengewichte zum Hochhalten. Länge des Untergestelles . . 18340"" 18340"m 18340” 

Die sichtbaren Holztheile der I. Klasse sind aus amerika- | Bufferlinge. . . . . . . 19640 « 19640 ~ 19640 e 
nischem, dunkelem, mattpolirtem Nufsbaumholze hergestellt und | Aeufsere Länge desWagenkastens 16490 « 16490 « 16490 ~ 
reich und geschmackvoll behandelt. Die Schreinerarbeit zeigt | Achsstand .-. . 2 2... 16m 167 16” 
das beste, was an geschmackvoller Arbeit geleistet werden kann. « des Drehgestells . . 2,50 2,50 25 
Die Wandfúllungen sind mit eingelegten oder geschnitzten Edel- | Durchmesser des Achsschenkels 120mm 120mm 129mm 
hölzern von passender Färbung, oder mit gedoppelten Holztafeln, | Länge « « 220 « 220 « 220 « 
oder mit reichem Tapetenstoffe ausgeführt worden. Gröfste äufsere Breite des 

Der Boden ist erst mit Schilf- oder Kokosmatten und Wagenkastens . . . 2960 « 2960 « 2960 « 
darüber mit einer Korklage belegt und jede Lage für sich mit | Gröfste äufsere Breite SEENEN 
Nägeln befestigt. Ueber beide Unterlagen ist bester Woll- den Trittbrettern . . . 2980 « 2980 « 2980 « 
teppich passenden Musters gespannt. Lichte Länge eines Abtheiles . 2130 u. 2140 

Die sichtbaren Holztheile der II. Klasse sind aus matt- « « des Waschraumes 1200 1000.u.1200 1000 
polirtem, gewöhnlichen Nufsbaumholze hergestellt, einfacher alsin | « Breite « « 1600 1460 1460 
der I. Klasse, immerhin aber gefülligen Aussehens nicht entbehrend. | Zahl der Aborte . ... . 1 2 1 


Die beiden an die Aufsenwand stolsenden Sitze der Ab- e « Reisenden auf einen 
theile der I, und II. Klasse sind so eingerichtet, dafs sie zu | Abort . . . 36 20 48 
einer bequemen Schlafstelle hergerichtet werden können. Die | Gröfste Höhe des E 
| 


Sitze sind so geformt, dafs der Körper sich vollständig an- über SO. . . . . . . 3850mm 3850mm 3850m» 

schmiegen kann und bequemes Sitzen ermöglicht ist. Anzahl der Sitzplätze . . . 36 40 48 
Die Beschlagtheile der Fenster und Thüren sind in feiner Leergewicht des Wagens . . 33000 kg 33000kg 33000 kg 

sogenannter Goldbronze ausgeführt. Todtes Gewicht auf einen Platz 907 « 825 « 708 - 
Der Abortstuhl besteht aus einer freistehenden Schüssel | Achslast mit voller Belastung . 9690 9850 10170 


von bemaltem Steingut ohne alle Umhüllung. Ueber der Abort- 
schüssel ist ein bewegliches Sitzbrett und ein Abortdeckel an- 


Kosten desWagens einschliefslich 
der elektr. Beleuchtung rund 46000M. 42000M. 39000M. 


gebracht. Die Abortschüssel dient auch als Pifsbecken. Kosten für einen Platz . . . 1280 « 1050 « S14 « 
Die Erwärmung der Wagen erfolgt durch Dampfheizung. | Bauanstalt und Jahr der Anfertigung: van der Zypen und 
Zur Lüftung dienen Luftfänger, die so gebaut sind, dafs Charlier, Deutz 1897. 


Klappern während der Fahrt ausgeschlossen ist. | 


Einige Rechnungsformeln für die eiserne Querschwelle. 
Von A. Francke, Baurath in Herzberg a. Harz, 


Die durch den lothrechten symmetrisch liegenden Schienen- | und dieser Werth ändert sich, wenn die Steifheit der Schwelle 
druck P (Textabb, 1) in der Querschwelle erzeugten Wirkungen | nachläfst, oder allgemein die starre Lagerung in schmiegsame 
sind allgemein ihrem Lagerung übergeht. 


Zahlenwerthe nach ab- Sas Setzt man: Z[x] = Cos. x. sin x — Sin x . cos x, 
hingig erstens von dem P P | Z, |x] = Sin x . sin x, 
Längenverhältnisse Z, |x] = Cos x . sin x + Sin x . cos x 

£ = 60 cM A-0275 CH AR Ge 75 em e %= 60 CIMA Ms E T á 

der Querschwelle und Z, [x] = Cos x . cos x, 
e È 4 Sg 
zweitens von dem Y 2 
m = -"- ; ma = qa, mz = w, me = &, ml = 4, mb = f, 

Grade der Schmieg- 4 EJ” ’ $ S i p 


worin y den Widerstand der Bettung für die Längeneinheit 
dor Schwelle bei der Einsenkung 1 bedeutet, so ist M, 


samkeit. Ist die 
Schmiegsamkeit = 0, 


EST u a 


| 
i 
also die Schwelle un- le 2¢--~---- > | | allgemein bestimmt durch die Gleichung: 
| 
endlich steif; die Elas- k---------- b= 24.= 270 em------------ > lo 1) Mo — P {Z, ¿[a]Z, [0] — 22, la] Z, slol, 
ticitdtszahl E = œ, ~m Sin $ + sing 
oder das Trägheitsmoment J = 0, so hat beispielsweise das Biegungs- Die rechnerische Handhabung dieser Gleichung, wie über- 
i a l t aller ähnlichen, die i d the 
moment M, in der Mitte den festen Werth M, = — (c _ Je, 1aup a ähnlicher lc in e EH WEE vo 
2 mathematisch genau darstellenden Gleichungen wird sich jedoch 
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im Allgemeinen weitläufig gestalten, so lange wenigstens, bis 
ctwa genügend ausführliche Werthzusammenstellungen für die 
Z zu Gebote stehen werden. Sodann aber bieten diese mathe- 
matisch genauen Formeln zunächst wenigstens keine deutliche 
in die Augen springende Uebersicht über die thatsächlich vor- 
handene, einfache Abhängigkeit der betreffenden Werthe von 
der Schmiegsamkeit der Lagerung der Querschwelle, weil diese 
Gleichungen nicht allein den hier lediglich in Betracht 
kommenden Sonderfall der Querschwelle, sondern jeden denk- 
baren Einzelfall des elastisch gelagerten, symmetrisch durch 
zwei Einzellasten belasteten Balkens von der beliebigen Länge 


b = 0 bis b = œ bei beliebigem Verhältnisse 4 von 1 bis o all- 


gemein gültig in sich schlielsen. 
Weil nun die elastischen Verhältnisse bestimmenden Func- 

tionen: 
4 16 a 64 


Zx] = -—- y8 -- — el DESS 
a ur, 
Bel 8 32 

Z Tx] = x? — = x8 been ER 
ı [x] 61 X zu, 

yr Ors tz 32 
Oe ne 


Aue xt + as — 
unendliche Reihen darstellen, in welchen die Potenzen der 
Winkelzahlen stets um 4 steigen, so ist es einleuchtend, dafs 
dic vierte Potenz der Winkelzahl als das mathematische Mais 
der Schmicgsamkeit der Lagerung anzusehen ist und dafs all- 
gemein für bestimmte Sonderfälle und genügend eingegrenzte 
Verhältnisse, Annäherungsformeln aufgestellt werden können, 
welche die elastischen Werthe des elastisch gelagerten Balkens 
M, u. s. w., als Abhängigkeiten dieser Schmiegsamkeiten dar- 
stellen. 
Indem für den Fall der Querschwelle 


b A 
(4) 
gesetzt werden wird, wird die Schmiegsamkeit der Lagerung 


der Querschwelle als das Verhältnis der vierten Potenzen der 


2 
(Juerschwellenlinge b mit der ganzen Wellenlänge 2L == 


des entsprechenden elastisch erregten, unendlich langen, elastisch 
gelagerten Balkens erklärt. ! 


Zunächst erläutern wir das Wesen der Aufstellung solcher 
Rechnungsformeln an einem einfachen Beispiele. 

Indem wir in Gleichung I Nenner und Zäbler mit a ver- 
vielfältigen, erhalten wir: 
12, La] Ze [0] — 2%, [a] Z, [w 


Pa MALA L 


Gl.1a)...M, = 
N j a (Sin 2 a ~- sin 2 a) 


l au. 2 O 
Wir setzen nun das Verhältnis — —=— als ein festes ge- 
a a 


gebenes voraus, es möge dafür beispielsweise der einfache Werth, 
ge 7, Oo) N; 
welcher der Mittelstellung von P entspricht, o in 


der nachfolgenden Betrachtung ins Auge gefalst werden. 


Nach Einsetzung der unendlichen Reihen und Theilung 
der sich ergebenden Zählerreiho durch die Reihe des Nenners 
folgt : 

M, = Pa | — Aat + A a8 — Aja...) 
oder, da 


nant gi mt iot: 
A C= .n= 97,408 y ist : 


M,=Pa(—0,857 + Byy? + Buy +... A 


| wodurch M, augenscheinlich als Abhängigkeit der Schmiegsam- 


keit 7 der Lagerung der Querschwelle dargestellt ist. 

Ohne jedoch auf die Betrachtung und Darstellung der 
nach ganzen Potenzen von » aufsteigenden Reihe überhaupt 
näher einzugehen, genügt die Kenntnis der Thatsache, dafs 
allgemein der in Betracht kommende Werth eine Abhängigkeit 
von n ist, um eben auf Grund dieser Kenntnis und an der 
Hand der aus den Gl. 1 und 1a folgenden Zahlenwerthe die 
gewünschte, Uebersicht gewährende Annäherungsformel aufzu- 
stellen. 

Nimmt z. B. die Schmiegsamkeit der Lagerung vom Werthe 
n==0 ausgehend zu, so nimmt der Zahlenwerth — M, bei 


a 
a? 


dem als Zahlenbeispiel gewählten festen Verhältnisse w= 5 


vom Werthe 0 aus zunächst vergleichsweise rasch, später 


WG - 


ad 


langsamer und vergleichsweise stetiger zu. 
Würde angenommen, dals für praktische Fälle lediglich 


1 a 
Werthe T < n< 1 in Frage kommen, so kann, indem für 


1 
die Strecke von n= 


der bildlichen Darstellung der Abhängigkeit des Werthes M, 
vom Werthe y gesetzt wird, durch die einfache Formel: 


Pa 
M, = — 1000 (23 + 12 n) 

eine übersichtliche Darstellung der Veränderlichkeit des Werthes M, 
bei veränderlicher Schmiegsamkeit y gegeben werden. Wollte 
man aber die ganze Strecke von y =0 bis y == 1 durch eine 
einzige Formel umfassen, so hätte man auch den Werth n? in 
Betracht zu ziehen und den Ordinatenwerth M, in bildlicher 
Darstellung als Parabel aufzufassen. 

Derartige Formeln ergeben sich durch die genau gleichen 


bis y =1 eine Gerade an die Stelle 


Z , 
Betrachtungen für jedes beliebige Verhältnis S und für jeden 


beliebigen elastischen Werth, dessen Kenntnis etwa gewünscht 
wird. Da nun im praktischen Leben für jeden vorkommenden 
Einzelfall nicht nur die Entfernung 2c der Schienendruck- 
punkte, sondern auch die Länge der Querschwelle gegeben zu 
sein pflegt, also die Anwendung einer bestimmten Querschwelle 
von feststehenden Längenabschnitten, aber verschiedener, aus- . 
wählbarer Stärke des Querschnittes in verschiedenartigster 
Bettung in Rede stehen wird, so empfiehlt es sich nach Ansicht 
des Verfassers, für derartige, allgemein gebräuchliche, den 
Längenzahlen nach feststehende Querschwellen besondere, ein- 
fache Rechnungsformeln aufzustellen, deren Hauptzweck und 
Nutzen in der Schaffung derjenigen Uebersichtlichkeit zu suchen 
sein würde, welche die mathematisch genauen Formeln vermissen 
lassen. 
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Denn an der Hand der allgemeinen, mathematisch genauen 
Gleichungen ist es beispielsweise recht umständlich, den Ein- 
flufs der Aenderung des Trägheitsmomentes des Querschnittes 
oder des Widerstandes der Bettung oder der gleichzeitigen 
Aenderung dieser beiden Werthe zu deutlicher Anschauung zu 
bringen. 

Wir wählen für die weitere Betrachtung die Querschwelle 
von der bestimmten Länge b = 270 cm, wie sie allgemein 
bei den preulsischen Vollspurbahnen zur Anwendung gelangt 
(Textabb. 1). 

I. Das Biegungsmoment im Mittelpunkte kann 
in Centimeter nach der Formel bestimmt werden: 

Gl. 2). .M,=— {7,5 —- 5 0 +m)P 
für Werthe 7 von O bis 1 

Zahlenbeispiel: Es sei E = 2000000, J = 312,5 cm‘, 
als äulsere untere Grenze möge bei weichem Untergrunde und 
sandigem Kiese y == 30 angenommen werden. 


Dann ist 
30.1354 
ee te RE 
1=7_07,4. 2000000. 312,65 H 
und daher 
M, = — {7,5 — 5 . 0,04 + 2.0,042) P = — 7,3P. 


Wäre aber ein anderes Mal die nämliche Querschwelle im 
härtesten Kleinschlage auf Felsuntergrund zu verlegen und für y 
der Werth 400 anzunehmen, so würde der Werth — M, 
herabsinken auf den 7 = 0.54 entsprechenden Werth: 

M, = — {7,5 -— 5 . 0,54 -+ 2.0,542)P = — 5,4 P. 

Schlägt man den mathematisch genauen, aber immerhin 
etwas umständlicheren Rechnungsweg ein, indem man den Werth 


Ee? 


für die beiden Fälle ausrechnet und alsdann die Winkelwerthe 
ma =: 4, mz=w in Gl. la) einsetzt, so findet man die Be- 
stätigung der angegebenen Zahlenergebnisse. 

II. Das Biegungsmoment im Schienendruck- 
punkte ist allgemein durch die Gleichung bestimmt: 


G1.3) M, = Pa|Z,[w] (Z, [a] Z,[€]-++ Z [a] Z, [€)) 


+22,[0](2,[€12, [a] — Z, [a] Zy en : P (Sin2a +sn20)) 

Für die Vollspurquerschwelle der Länge 270 cm kann es 
in Centimeter und für Werthe y von O bis 1 bestimmt werden 
nach der Rechnungsformel : 


Gl. 4). . M,=(13,3— 2,6 9)P 
III. Die Einsenkung y, in der Mitte, 


Wichtig für die Beurtheilung der Güte der Anordnung ist 
die Grölse der elastischen Einsenkung y,, welche im Scheitel 
durch die lothrechten symmetrischen Belastungen P erzeugt 
wird. Weil die mathematischen Formeln die Wirkungen als 
das Erzeugnis ruhender Last betrachten, so ist es nicht ge- 
nügend, wenn etwa diese Einsenkung y, im Scheitel der Rech- 
nung nach eben positiv ausfällt. Vielmehr ist es für eine 
zweckmäfsige Anordnung erforderlich, dafs die Schwellenmitte 
durch lothrechte, ruhende Lasten P stets unter erheblichem 
Drucke gehalten wird. Denn der Zug rollt in lebendiger Kraft 


;G1.5).. y 


und der Oberbau schwingt in elastischer Erregung. Guter und 
billiger Unterhaltung würde es sehr wenig entsprechen, wenn 
die Schwellenmitte bei den elastischen Schwingungen des Ober- 
baues zeitweise frei würde, weil hierbei, namentlich auch mit. 
Rüksicht auf die unvermeidliche Abweichung von der rech- 
nungsmälsig vorausgesetzten vollkommenen Symmetrie, also bei 
Ungleichheit der beiden lothrechten Kräfte P, oder bei Auf- 
treten von Seitenstölsen, sowie allgemein bei ungleichen, nicht 
symmetrischen Schwingungen der beiden Schienenstränge ein 
sicherer Bestand der Gleislage und Spurweite auf die Dauer 
nicht genügend gewährleistet wäre. 

Die Querschwelle von 270 cm Länge erfüllt allgemein die 


¡ in dieser Beziehung zu stellende Anforderung. Betrachtet man 
| an Stelle der allgemein gültigen Gleichung: 


_P 2al2[a]2,[0] + 24%, [a] Z, lol} 
pa ES 


{Sin 24 + sin 24) 
die entsprechende, für die 270 cm lange Vollspurschwelle 


für Werthe y =0 bis y = 1 gültige Rechnungsregel : 
Py 
yal 
so erkennt man, dafs der Druck p, auf die Längeneinheit der 


Schwelle im Scheitel stets grölser bleiben wird, als die Hälfte 
P 
des der unendlich steifen Lagerung entsprechenden Werthes a 


Gl. 6)... . „= 1 — 0,76 7 + 0.22 7?) 


da für Fälle der Praxis 7) stets einen echten Bruch erheblich 
<7 1 darstellen wird, dem Werthe y = 1 aber der Werth 


P 
Ys mae 0,46 entsprechen wiirde. 


IV. Die Einsenkung yp im Schienendruckpunkte. 


Der Druck auf dic Bettung ist. wenigstens bei zweck- 
mifsigen Anordnungen am grölsten in der Nähe des Last- 
punktes und aus diesem Grunde ist die Kenntnis der elastischen 
Einsenkung yp im Schienendruckpunkte erwünscht, da die Bettung 
nur cin bestimmtes, endliches Mafs von Druck aufzunehmen 
vermag und bei dessen Ueberschreitung durch Ausweichen oder 
Zerkleinerung zerstört werden würde, 

Die Einsenkung yp kann allgemein berechnet werden nach 
der mathematisch genauen Gleichung: 


de 


| 


+2,[0](Z[a]2, [5] —2,[a]1Z, [5)) 


P S 2 
Gl.7) Yp = 2 Z lo] (Zsla] Z [S] + lol, 15) + 


, (si 2a +sin2 a) 


| 


und kann für die Querschwelle von 270 cm Länge und Werthe 
7=0 bis y = 1 nach der Rechnungsregel bestimmt werden: 


P ep 

watt +057 9) — 0,1 9°}. 

Der grifste Did Pm liegt hierbei nicht vollkommen genau im 
dy 
dxp 


E BEE, 


Schienendruckpunkte, sondern etwas seitlich, indem pp = 


mathematisch betrachtet nicht genau = 0 ist. 

Dieser grófste Druck ist jedoch rechnerisch für die 270 em 
lange Querschwelle unbedeutend gröfser als der Druck unter 
der Schienenmitte und kann zweckmälsig, der Einfachheit und 
Sicherheit halber, nach der Formel: 

P 


Pm = - 
"a 


+42) 


Gl. 9). 


o Ro 


angenommen werden, welche für alle erheblichen, nicht ver- 
schwindenden Woerthe y den grölsten Druck p,, ein wenig zu 
grofs giebt. ' 


V. Die elastische Neigung im Schienendruck- 
punkte muls bei guter Anordnung genügend kleine Werthe 
annehmen, weil andernfalls Neigung zu Spurveränderung erzcugt 
werden würde, Sie ist mathematisch bestimmt durch die Gleichung: 


2Pm? S — Cos? 
ee = EC SE > co sin A 
p Gin 2 a + sin 2 | 
_ P [2a? (cos? w Sin A — Cos? w sin a | 
T apa? Sin 2a + sin 2a | 


Annähernd, aber übersichtlich kann sie für die 270 cm 
lange Schwelle und für Werthe y =0 bis y =1 in runden 
Werthen bestimmt werden nach: 

P 3 
Pp = Se 10,69 — 9? + 0,52 7°). 

Der Klammerwertli ist stets ein echter Bruch und zwar 
für mittlere Verhältnisse << 0,1. Daraus folgt, dafs der gröfste 
zu Stande kommende Druck p,, sich rechnerisch nicht wesent- 
lich von dem im Schienenpunkte erzeugten Drucke unterscheiden 
kann. Denn die Länge a. ge wird also etwa 0,1 der durch- 


Gl. 11)... 


schnittlichen Einsenkung 


Pe 


betragen können, und weil ferner 


die Entfernung x des Punktes des gröfsten Druckos vom 
Scheitelpunkte nur einen Bruchtheil der Länge a darstellen 


1 x 
kann, so stellt TE einen sehr kleinen Bruch dar, welcher 


aber immer gröfser ist, als der bei Vertauschung der Werthe 
pp und p,, in der Formel: ; 


Pm == Pp =] 1 -+ 0,7 7 — 0,1 7°) 
im Klammerausdrucke unterdrückte Ziffernwerth. 


Theoretisch betrachtet wird eine Schwellenlinge von 274 
bis 275cm Linge die Bedingung des Verschwindens der 
elastischen Neigung im Schienendruckpunkte am vollkommensten 
erfüllen, weil hierbei pp allgemein erheblich kleiner ausfallen 
würde. 


Ganz allgemein, und also auch für Schmalspur gültig, 


muls das Längenverhältnis R 


kommenste bezeichnet werden, weil hierbei @, nicht nur für 
y = 0, sondern auch bei einem zweiten, thatsächlich in Betracht 
kommenden, zwischen 0 und 1 liegenden Werthe verschwindet 
und alle Zahlenwerthe ge für jeden in der Praxis möglichen 
Werth 7 sehr klein ausfallen. 


+ als das theoretisch voll- 


Einschaltung einer Weiche mit gekrümmtem Hauptgleise in einen Kreisbogen. 


Von E. Lang, Bahnbauinspektor in Karlsruhe. 


Berichtigung. 
Organ 1900 Seite 11, zweite Spalte, Zeile 19 von unten 
und folgende müssen heilsen: 


»Ferner sind in dem Dreiecke ED,T bekannt: die Sciten 
ET und TD,, sowie der Winkel e; daher ist sin ED,T= 


ET sin € 

Er 

die Linie BT bis zum Schnitte mit CE verlängert, aus: 

a + w, + UD, B, =, oder da ED,B, = ED, T — B, D,T 
und B,D, T + N, D, T = 180° ist: 


u, = f — a — E D, T + B D,T... 


und schliefslich ergibt sich Winkel o, wenn man 


Gl. 15)« 


a nn nn Ene 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


Internationale Congresse. 


Internationaler Strafsenbahn-Congrefs. 


Laut Ministerial-Erlafs vom 27. März 1899 soll gelegent- 
lich der Weltausstellung in Paris ein Internationaler 
Strafsenbahn-Congrefs stattfinden. Die Vorbereitung des 
Congresses wurde unter Leitung des Internationalen permanenten 
Strafsenbahn-Vereines einem Ausschusse übertragen, dessen Vor- 
sitz Ilerr L. Janssen, Vorstand und Generaldirektor der 
Brüsseler Strafsenbahngesellschaft, führt. Schriftführer sind die 
Herren Nonnenberg, Vorstand und Direktor verschiedener 
Eisenbahn- und Strafsenbahn-Gesellschaften und A. Janssen, 
Direktor an der Brüsseler Strafsenbahn-Gesellschaft, beide zu 
Brüssel. 

Der Congrefs wird vom 10. bis zum 13. September 
1900 in dem Palais des Congrés zu Paris tagen, 


ees 


Der Internationale permanente Strafsenbahn-Verein ver- 
anstaltete seit dem Jahre 1886 zehn solcher Congresse und 
zwar in Berlin (1886), in Wien (1887), in Brüssel (1888), in 
Mailand (1889), in Amsterdam (1890), in Hamburg (1891), 
in Budapest (1893), in Köln (1894), in Stockholm (1896) und 
in Genf (1898), deren Berathungen auf die Entwickelung des 
Stralsenbahnwesens einen nicht zu unterschätzenden Einfluís aus- 
geübt haben. 

Die zurVerhandlung stehenden Gegenstände werden zu äulserst 
beachtenswerthen Erörterungen verschiedener, das gesammte 
Stralsenbahnwesen berührender Fragen Veranlassung geben. 

Der Beitrag von 20 Frs. ist bei der Anmeldung zur Theil- 
nahme an Herrn F. Nonnenberg, Rue Potagere 85, Brüssel, 
einzusenden, von dem auch jede weitere Auskunft zu erhalten ist, 
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.Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Scherzer-Klappbrücken vor dem Südbahnhofe in Boston. 


(Engineering News, Bd. XXXI, 1899, 8. 552. Mit Zeichnungen und 
Abbildungen.) 


Dicht vor dem neuen Südbahnhofe in Boston*) kreuzen 
die Gleise der Plymouth-Linie der New-York, New Haven und 
Hartford-Bahn den Fort Point-Kanal so, dafs die S. U. nur 
3,15" über Springfluth liegt. Deshalb wurden bewegliche 
Brücken nöthig, und man hat zu Klappbrücken gegriffen, die 
in neuerer Zeit in ihren verschiedenen Formen angefangen 
haben, die übrigen Arten der beweglichen Brücken aus Nord- 
amerika fast ganz zu verdrängen. Der Kanal muls für sechs 
Gleise in drei Gruppen von je zweien nahezu unter 45° schief 
überbrückt werden, trotz bedeutender Breite des Kanales und 
der anschliefsenden Hafenbecken genügte aber die Freimachung 
einer Oeffnung von 12,8 ™ lichter Weite, was zu einer Stütz- 
länge der schräg liegenden Träger von 25,5 ™ führte. Mitten 
in den Kanal hat man drei lange Pfeiler in geringen Abständen 
gebaut und durch deren Ueberbriickung, sowie auf der grölsern 
Oeffnung am andern Ufer den für die Bewegungseinrichtung 
nöthigen Platz gewonnen. 


Die Brückenträger sind sehr hohe Netzwerklräger ein- 
facher Gliederung mit dem in Amerika nicht gescheuten Höhen- 
verhältnisse 1:3, so dafs trotz der geringen Weite die An- 
ordnung einer Trogbrücke mit oberem Wind- und Querver- 
bande möglich blieb. An das Trägerende, welches auf dem 
ersten der drei Mittelpfeiler ruht, ist vom Untergurte aus eine 
nahezu viertelkreisförmige Rollbahn angeschlossen, deren Mittel- 
punkt noch innerhalb der Trägerhöhe bleibt. Das Oberende 
dieser Rollbahn erreicht etwa den Obergurt. Hier sind die 
Enden der Rollbahnen je zweier Hauptträger durch einen 
Querrahmen verbunden, der aulserhalb der Hauptträgerver- 
längerungen Gegengewichte in Form grolser Blechplatten trägt, 
auf die viele kleinere Gewichtskörper aus Gufseisen gebracht 


*) Organ 1899, $. 128; 1897, $. 85. 


sind. Diese Gewichte liegen also sehr hoch und sind so be- 
messen, dafs der Schwerpunkt einer ganzen Brückenöffnung 
möglichst genau in den Mittelpunkt der kreisförmigen Roll- 
bahn fällt. Wegen der schiefen Anordnung der Brücke und 
der Nothwendigkeit, die beiden Rollbahnen zweier zusammen- 
gehöriger Träger auf denselben rechtwinkeligen Zylinder zu 
legen, wird der eine Träger jedes Paares erheblich länger als 
der andere; demnach sind auch die Gegengewichte zweier 
zusammengehöriger Träger verschieden. Hinter den Haupt- 
trägern liegen in deren Verlängerung über den engen Mittel- 
öffnungen sehr starke Blechträger unter der Fahrbahn, welche 
gleichzeitig letztere tragen und als wagerechte Rollbahn für 
die Rollflachen an den Hauptträgern dienen. Auf der zweiten 
grölsern Endöffnung steht ein den Lichtraum des Gleises um- 
schliefsendes Gerüst mit einer Bude, in der eine elektrisch 
angetriebene Winde steht. Das letzte Zahnrad der Winde 
falst in eine wagerecht in Höhe der Rollachse der Rollbahnen 
liegende Zahnstange, welche mit dem Vorderende in der Roll- 
achse an dem hintern Querrahmen der Hauptträger befestigt, 
übrigens auf dem Budengerüste auf grofse Länge sicher wage- 
recht geführt ist. Treibt die Winde die Zahnstange zurück, 
so bringt diese die Träger zum Rollen auf ihrer Bahn und 
bleibt dabei genau wagerecht. Zugleich ist nur der geringe 
Widerstand der rollenden Reibung für einen Zylinder sehr 
grofsen Halbmessers nebst etwaigem Winddrucke zu überwinden, 
da sich der im Mittelpunkte der Rollbahn liegende Gesammt- 
schwerpunkt genau wagerecht bewegt, somit für die Bewegung 
der Brücke selbst keine Arbeitsleistung erfordert wird. 

Das Gesammtgewicht eines Trägerpaares ist 172t, zur 
Oefinung eines Trägerpaares in etwa 30 Sekunden dient cin 
elektrischer Antrieb von 60 P.S. 

Unter dem Vorderschnabel liegt eine für alle drei Oett- 
nungen gemeinsame Welle, welche von einem kleinen elektrischen 
Antriebe gedreht, hakenförmige Riegel in Oesen an den 
Trägern schiebt, diese sperrend. Von dieser Sperrvorrichtung 
ist dann das Brückensignal abhängig. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Vierachsige, dreifach gekuppelte Güterzug-Lokomotive der 
Pennsylvania-Bahn. 
(Railroad Gazette 1899, September, S. 653. Mit Photographie und 
Abbildung.) 
Die nach der Mogul-Form gebaute Lokomotive hat folgende 
Haupt-Abmessungen und -Gewichte: 


Zylinder-Durchmesser 508 mm 
Kolbenhub . 711 < 
Triebraddurchmesser 1575 « 
Innere Heizfläche 175 qm 
Rostfläche . ee te. DER 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfliche 62,7: 1 


Dampfüberdruck . . . 13 at 


Organ für die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 4. Heft. 1900, 


Kleinster iulserer Kesseldurchmesser 
Gewicht im Dienste. 


1575 mn 
. 66829 kg 
d?l 
Zugkraft = 0,6 . n Dr 9087 kg. 

Der Tender wiegt dienstbereit 40088 kg und ist mit der 
Ramsbottom’schen Vorrichtung zur Wasseraufnahme während 
der Fahrt versehen. 

Die Lokomotive ist mit der Westinghouse-Bremse ausge- 
rüstet, kann also erforderlichen Falles im Personenzugdienste 
benutzt werden. 

Züge bis 2450t Gewicht sind durch diese Lokomotivart 
anstandslos befördert werden. 


Y 


Fünfachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug- Verbundlokomotive 
der Canadian Paeilie-Bahn. 


(Railroad Gazette 1899, September, S. 639. Mit Abbildungen.) 


| 
| 
Die in den eigenen Werkstätten zu Montreal nach der 
Atlantic-Form gebaute Lokomotive hat vier Zylinder nach Bauart 
Vauclain und ist für den Schnellzugdienst auf der 179 km 
langen Strecke Montreal-Ottawa bestimmt, welche man in 
120 Minuten statt bisher in 150 Minuten zu durchfahren hofft, 
wobei die Geschwindigkeit zeitweise auf 128,7 km/St. steigen | 
würde. | 
| 


Die Hauptabmessungen und -Gewichte der Lokomotive sind: 
ee Hochdruck 343 mm 
Zylinder-Durchmesser Niederdruck 584 « 
Kolbenhub 660 « 
Triebraddurchmesser 2134 « 
Dampfdruck 14,8 at | 
Länge der Heizrohre 4574 mm | 
Aeufserer Durchmesser der E Ne DI <x 
Anzahl der Heizrohre e 284 | 
Kleinster innerer Kesseldurchmesser 15430 


| Triebachslast (geschätzt) 35827 kg 


Gewicht im Dienste ! . 
| im Ganzen . 72107 « 


d?l 
Dee 

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
falst 20,44 cbm Wasser und 7,26t Kohlen, sein Dienstgewicht 
beträgt 52153 kg. Die Wassermenge genügt für eine einfache 
Fahrt, die Kohlenmenge für Hin- und Rückfahrt. 
Die Lokomotive ist mit der Westinghouse’schen Schnell- 
bremse ausgerüstet, welche auf sämmtliche Lokomotiv- und 
Tenderräder wirkt. —k. 


Zugkraft 0,33 5152 « 


Freizügigkeit des Kessels auf dem Rahmen bei Lokomotiven 
gleicher Bauart. 
(Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1900, Nr. 10, März, 
S. 316.) 

Behufs gründlicher Ausnutzung der Lokomotiven ist es 
erforderlich, dafs die in den Eisenbahnwerkstätten befindlichen 
ausbesserungsbedürftigen Lokomotiven so schnell wie möglich 
dem Betriebe wieder zugeführt werden. Die Kessel- und Feuer- 
kistenarbeiten erfordern den grölsten Zeitaufwand, und zwar 
sind es namentlich die Heizrohre, Stehbolzen; kupfernen Feuer- 
kisten, der untere Theil des Langkessels und die unteren Ecken 
des eisernen Feuerkistenmantels, welche umfangreiche Ausbesse- 
rungen beanspruchen. Einen Ueberblick über die für Haupt- 
ausbesserungen an Lokomotiven aufzuwendende durchschnittliche 
Zeit giebt folgende Zusammenstellung: 


I. Aeulsere Untersuchung: 


a) ohne wesentliche Ausbesserung des Kessels und 


der Feuerkiste : 60 Tage, 
b) bei Auswechselung einer SE Anzahl Steh- 

bolzen und Anbringung kleiner Kessel- und 

Feuerkistenflicken 80 « 


II. Innere Untersuchung: 


a) ohne wesentliche Ausbesserufig des Kessels und 
der Feuerkiste . 80 Tage, 

b) bei Auswechselung einer oben Anzahl Steh- 

bolzen und Anbringung von kleineren Kessel- 
und Feuerkistenflicken go 95 « 

c) bei Erneuerung der kupfernen Ze der eisernen 
Rohrwand . e . 130 « 

d) bei Ersatz der kaptenen GEN der be- 
deutende Ausbesserungen am Langkessel . 150 « 

e) bei Ersatz der kupfernen Feuerkiste mit be- 
deutenden Ausbesserungen am Langkessel. . 190 « 

III. Einbau von vorräthigen Bereitschafts- 
kesseln DU « 


Hieraus geht hervor, dals es bei de SE iI d) und e), 
vielleicht auch unter c) angegebenen Fällen wirthschaftlich er- 
scheint, in jedem Bahnbezirke für eine gröfsere Anzahl von 


Lokomotiven gleicher Gattung und von gleichen Abmessungen 


Bereitschaftskessel zum Einbau vorräthig zu halten. Derjenigen 
Werkstätte, welche diesen Kessel einbaut, würde dann die Ver- 
pflichtung obliegen, den ausgebauten schadhaften Kessel mög- 
lichst bald wieder in Stand zu setzen, damit er demnächst in 
eine andere Lokomotive eingebaut werden kann. Damit die 
Werkstätten an den Bereitschaftskesseln möglichst wenig Nach- 
arbeiten vorzunehmen haben, sind die Kessel mit vollständiger 
Ausrüstung, Kesselbekleidung und den hinteren Kesseltrag- 
winkeln anzuliefern. 

Im Bezirke der Eisenbahn-Direktion zu Cassel ist diese 
Einrichtung versuchsweise seit Herbst 1898 eingeführt worden. 
Ein Bereitschaftskessel für 3/3 gekuppelte Güterzug-Lokomotiven 
wird demnächst schon zum vierten Male Verwendung finden, er 
ist vor Kurzem in einem Gesammtzeitraume von 60 Tagen ein- 
gebaut worden. 

Rechnet man eine viermalige Kesselauswechselung inner- 
halb eines Jahres, und nimmt man an, dals die Feuerkisten 
durchschnittlich in 10 Jahren abgenutzt sind, so wäre für je 
40 Lokomotiven ein Bereitschaftskessel erforderlich, wobei vor- 
ausgesetzt wird, dals von jeder Lokomotivgattung wenigstens 
40 Stück vorhanden sind. 

Zieht man den Fall IId) zum Vergleiche heran, so wird 
durch den Einbau eines Ersatzkessels erreicht, dafs 4 Loko- 
motiven je 90 Tage früher dem Betriebe zurückgegeben werden 
können, als solches beim Einbauen von Feuerkisten in den 
eigenen Kessel der Fall wäre. Damit sind 360 Tage gewonnen, 
d. h. es steht auf 40 Lokomotiven eine Lokomotive mehr zur 
Verfügung. Berücksichtigt man den Unterschied in den Be- 
schaffungskosten dieser Lokomotive und des Bereitschaftskessels, 
so springt der erzielte bedeutende wirthschaftliche Vortheil in 
die Augen. 

Voraussetzung für die Erzielung des geschilderten Erfolges 
ist, dafs die Werkstätten den Zustand der ihnen zur Unter- 
haltung überwiesenen Lokomotiven genau kennen und alle zur 
Wiederherstellung der ausgebauten Kessel erforderlichen Stoffe 
in ausreichendem Malse vorräthig haben, sodafs die beschafften 
und wiederhergestellten Bereitschaftskessel voll ausgenutzt werden 
können. —k. 


Neue Lokomotivsteuerung der spanischen Nordbahngesellschaft. 


(Revue générale des chemins de fer, April 1899, S 216. 
Mit Abbildungen.) 


Die Steuerung bezweckt bessere Ausnutzung des Dampfes 
durch raschen Abschlufs der Kanäle und Verminderung der 
Vorausströmung und Zusammendrückung des Dampfes. Der 
Grundschieber besitzt zwei Spaltöffnungen für die Einstrómung. 
Darauf gleitet eine Platte, die bei Vorwärtsgang dem Grund- 
schieber entgegengesetzt bewegt wird. Sie besitzt unveränder- 
lichen Hub und wird vom obern Theile der Schwinge aus be- 
thätigt. Für die gröfste Füllung von 50°/, schliefsen Grund- 
schieber und Platte gleichzeitig den Dampfzuflufs ab. Datei 
steht der Stein auf !/, vom Mittelpunkte der Schwinge aus 
nach unten gerechnet. Vergrófsert man den Hub des Grund- 
schiebers, so schliefst die Platte früher ab. Beim gröfsten 
Hube tritt die kleinste Füllung von 23 °/, ein. Hierbei beträgt 
die Vorausströmung nur 8°/,, sodals sich eine Ausdehnung von 
69°/, des Kolbenhubes ergiebt gegen etwa 50°/, bei ein- 
fachem Schieber. Die Steuerung ist nur für Vorwärtsgang ge- 
baut, beim Rückwärtsgange arbeitet sie als einfache Schieber- 
steuerung. 


Die Lokomotive, bei der die Steuerung versucht wurde, 
ist für Güter- und gemischte Züge bestimmt, und die Versuch- 
strecken wiesen anhaltende starke Steigungen bis 20°/,, auf. 
Die erzielte Kohlenersparnis war gering und erreichte nur bei 
den schnelleren und leichteren Zügen 10°/,. Der Grund dafür 
liegt darin, dals der Vortheil der Steuerung nur bei kleiner 
Füllung hervortritt. 


Würde man die Zylinderdurchmesser vergrófsern und die 
Steuerung für kleine Füllungen einrichten, so liefse sich wohl 
eine grölsere Ersparnis erzielen. Es wird allerdings dann die 
grölste Füllung noch kleiner als 50°/,. Dies ist ein Nach- 
theil der Steuerung, da bei Füllungen von 50°/, und weniger 
die Maschine nicht in jeder Stellung angeht. Dem kann man 
jedoch dadurch begegnen, dafs man die Platte mit zwei Schlitzen 
versieht, welche bei ganz ausgelegter Steuerung über die Oeff- 
nungen des Grundschiebers treten und so etwa 80°/, Füllung 
ermöglichen. F—s, 


Neuere elektrische Lokomotiven. 


Einem Vortrage des Regierungs-Bauführers Herrn Tisch- 
bein von der Allgemeinen Elektricitäts - Gesellschaft über 
neuere elektrische Lokomotiven entnehmen wir nachstehenden 
Auszug. 


Die günstigen Erfahrungen, welche die Einführung der 
Elektricität als Kraftübertragungsmittel bei den Stralsenbahnen 
zeitigte, rufen den Wunsch hervor, die Elektricitát auch für 
den Eisenbahnbetrieb nutzbar zu machen. Bei den Eisenbahnen 
liegen jedoch die Verhältnisse wegen des Ueberwiegens der 
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Güterbeförderung wesentlich anders, als bei den Strafsenbahnen. 
Die Verschiedenartigkeit der hierzu verwendeten Fahrzeuge, 
sowie die wesentlich beschränkte Beaufsichtigung lassen es als 
unthunlich erscheinen, an die ausschliefsliche Einführung von 
Triebwagen für Güterbeförderung zu denken. Hieraus folgt, 
dafs man bei den Eisenbahnen auf das der Dampflokomotive 
entsprechende Mittel zur Fortbewegung, auf die elektrisch 
bethätigte Lokomotive zurückgreifen mulste. Die elektri- 
schen Lokomotiven können unterschieden werden in solche für 
Normal- und solche für Schmalspur, aber auch in solche, die 
ihre gesammten Strom aus einer, den Schienenweg begleitenden 
Zuleitung entnehmen, in solche mit Speicherbetrieb und endlich 
in solche mit gemischtem Betrieb. 


Es scheint als ob für normalspurige Bahnen die letze 
Art besonders in Aufnahme kommen wird. 


Zum Betriebe elektrischer Lokomotiven auf Vollbahngleisen 
wird man die oberirdische Stromzuführung dann wählen, wenn 
es sich um einen häufigen Verkehr über kürzere oder längere 
Strecken handelt. Liegt die Aufgabe der Lokomotive haupt- 
sächlich in der Erledigung des Verschiebedienstes, und hat man 
es mit vielen Gleiskreuzungen und Weichen auf verhältnismälsig 
kleinem Raume zu thun, so empfiehlt es sich, zur Erhöhung 
der Bewegungsfähigkeit der Lokomotive und zur Vereinfachung 
der Anlage der Oberleitung neben der Stromzuführung aus 
dieser auch noch eine Stromentnahme aus einem mitgeführten 
Speicher vorzusehen. Ist schliefslich der Verkehr auf der zu 
durchfahrenden Strecke ein geringer, und die Strecke selbst 
eine lange und ist eine Quelle elektrischen Stromes mit 
überschüssiger Leistung vorhanden oder auch eine Natur- 
kraft zum Betriebe des Erzeugers für den Ladestrom ver- 
fügbar, dann wird man zur Wahl einer Speicherlokomotive 
kommen. 


Hieran schlofs der Vortragende noch einen wirthschaftlichen 
Vergleich zwischen der Dampf- und der elektrischen Lokomotive, 
der durchaus zu Gunsten der letztern ausfiel. Zunächst sprechen 
für die elektrische Lokomotive die Ersparnisse bei der Be- 
schaffung der Lokomotive; hierzu kommen wesentliche Erspar- 
nisse bei den Beschaffungs- und den Unterhaltungskosten des 
Oberbaues der Bahn. Diese drei Ersparnisse wiegen die Kosten 
für die elektrische Oberleitung auf. Es kommt aufserdem noch 
in Betracht, dafs die elektrische Lokomotive nur einen 
Bedienungsmann erfordert, und dals der Bau von Wasserstationen, 
Pumpen, Feuer- und Reinigungs-Gruben in Fortfall kommt. 
Schliefslich ist der elektrische Betrieb deswegen wirthschaftlicher, 
weil er mit gleichmälsigerm Arbeitsaufwande verläuft, als der 
Dampfbetrieb. 


Den Schlufs des mit grofsem Beifalle aufgenommenen Vor- 
trages bildete eine eingehende Besprechung der für verschiedene 
Sonderzwecke erbauten elektrischen Lokomotiven, insbesondere 
derjenigen der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft. 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen; Fähren. 


Eisenbahn-Dampffahren in Dänemark”). 


(Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, 1900, Januar, $, 18, 
Mit Abb.) 


Die sämmtlichen Dampffähren Dänemarks sind auf Deck 
mit einem oder zwei Gleisen versehen, die mit den festen Gleisen 
auf dem Lande durch eine mit Schienen versehene Brücke in 
Verbindung gebracht werden. Die Fähren dienen hauptsächlich 
zum Ueberführen von Eisenbahnwagen, Lokomotiven werden in 
der Regel nicht mitgenommen. Nach der Ueberfahrt werden 
die Wagen durch Verschiebelokomotiven vom Schiffe geholt. 


Die Quelle bringt eine Zusammenstellung der Hauptab- 
messungen der vorhandenen, zur Beförderung von Eisenbahnwagen 
dienenden 15 Tährboote, von denen zwölf mit Rädern und zwei 
mit Doppelschrauben ausgerüstet sind, während einer nur eine 
Schraube besitzt. Nur eines dieser Fährboote ist zum Eis- 
brechen eingerichtet. —kı 


Prefsluftbetrieb auf Strafsenbahnen in Neuyork. 
(Scientific American 1899, Sept., S. 184. Mit Abbildungen.) 


Auf den Linicn der Metropolitan Street Railway Gesell- 
schaft in Neuyork in der 28. und 29. Strafse hat die American 
Air Power Gesellschaft einen Betrieb mit Prefsluftantrieb der 
Wagen eingerichtet, dessen Pumpen und Prefsluftspeicher an 
der Ecke der 12. Avenue und 24. Stralse liegen. Man hat 
diese Betriebsart in der guten Stadtgegend der mittels Elek- 
trizität vorgezogen, um keine Leitungen zu spannen, das un- 
angenehme Geräusch der elektrischen Wagen zu vermeiden, und 
von den Betricbsunsicherheiten der Elektrizitätsspeicher frei zu 
bleiben. 


Die Pumpe von 1000 P.S. prefst die Luft in vier Küh- 
lungsabschnitten auf 169 at. Sie hat bei stehender Anordnung 
und 18.2" Gesammthöhe Verbundwirkung in zwei Zylindern 
von 81,3 cm und 172,5 cm Durchmesser bei 152 cm Hub, von 
denen der Hochdruckeylinder Dampf von 10,6 at Spannung 
erhält; das zwischen den Zylindern liegende Schwungrad hat 
6,7% Durchmesser und 60t Gewicht. Die vier Druckzylinder 
haben 116,5 cm, 61 cm, 35,5 em und 15,2 cm Durchmesser bei 
152 cm Ilub, die beiden ersten liegen unter dem Niéderdruck, 
die letzteren unter dem Hochdruck-Dampfzylinder. Die Kübler 
für die ersten beiden Zylinder enthalten einen Satz von loth- 
rechten Rohren, durch die die Luft strömt, und die mit Kühl- 
wasser umgeben sind, in den beiden Kühlern für die beiden 
letzten Druckzylinder liegt je eine Kühlschlange; die Kühlung 
erfolgt auf Luftwárme. Die vier Stufen der Pressung sind: 
2,7 at, 12,7 at, 60 at und 169 at, auf der letzten Stufe gelangt 
die Luft in die Speicherzylinder im Ladcraume. Das Kühl- 
wasser wird in einer 40,5 cm weiten Leitung von und nach 
dem Hudson gepumpt. 


Die Wagen haben auf zwei Achsen im Ganzen ein Gewicht 
von 9,5 t, jede Achse hat ihren staubdicht eingekapselten An- 


*) Organ 1897, 5. 192, 


trieb mit je zwei Zylindern, alle vier Zylinder stehen in Ver- 
bundwirkung so, dafs der Hochdruck auf die eine, der Nieder- 
druck auf die andere Achse wirkt. Die Hochdruckzylinder 
haben 10,2 cm, die Niederdruckzylinder 20,4 cm Durchmesser, 
beide 15,2cm Hub. Die Antriebwelle arbeitet mit der Ueber- 
setzung 37:84 mittels Zahnrädern auf die Wagenachse, Die 
Zylinder sind aufsen an den staubdichten Verschluís des Trieb- 
werkes angebolzt. Die Umsteuerung hat nur eine zweimittige 
Scheibe und keine Schwingen. Die Scheibe sitzt aber nicht 
unmittelbar auf der Achse, sondern verschieblich auf zwei Füh- 
rungen, welche in gleicher Richtung von der Achsmitte nach 
der Kurbel hin von oben nach unten geneigt eine über eine 
unter der Achse angebracht sind. Werden diese in der Rich- 
tung der Achse nach der Kurbel zu verschoben, so heben sie 
die zweimittige Scheibe, werden sie von der Kurbel entfernt, 
so senken sie sie durch Reibwirkung, und diese Bewegung be- 
wirkt die Umsteuerung. Die Vorrichtung eignet sich wegen 
der Kleinheit, der Zahl ihrer Theile und des beanspruchten 
Raumes für diesen Fall ganz besonders. Der Staubkasten ist 
unten mit Oel gefüllt, sodafs alle wichtigen Theile in Oel laufen. 

Die Prefsluft wird in drei nahtlosen Flaschen nahezu von 
Wagenlänge unter jeder Sitzbank mitgenommen, sie sind 6,84 ™ 
lang und haben 23,5 cm äulsern Durchmesser, geprüft sind sie 
auf 3.169 = 507 at Innendruck. Von diesen Flaschen geht die 
Luft zu einer Wärmvorrichtung, einem schweilseisernen Zylinder, 
der mitten zwischen den Achsen quer unter dem Wagen hängt 
und 1,7 cbm heilsen Wassers von 14,8 at Dampfspannung und 
196,6° C enthält. Beim Durchströmen der Leitung innerhalb dieses 
Behälters erwärmt. die Luft sich so weit, dafs dadurch Gefrieren 
bei der Ausdehnung vermieden wird. Hierauf geht die Luft 


zur Druckminderungs-Vorrichtung, welche die Spannung von ` 
169 at auf 22,5 at bringt; weiter geht sie zum Einlalshahne 


an jedem Wagenende uud zu einer Strahlvorrichtung, durch die 
etwas von dem heilsen Wasser der Heizvorrichtung eingespritzt 
wird. Nun folgt ein Schlangenrohr in der Heizvorrichtung, in 
der die Luft auf die volle Wärme von 196,6° erhitzt wird, 
um so in die Hochdruckzylinder und von da in die Nieder- 
druckzylinder zu treten, an deren Unterseite sie frei und fast 
unhörbar ausblást. Bei dem früher beschriebenen P) Prefsluft- 
betriebe von Hardie wurde die Luft frei durch heilses Wasser 
geleitet und daher sehr nafs, auch wurde im Heizraume die 
Spannung der Luft auf diejenige gemindert, welche erforderlich 
war, um hier die anfängliche Wärme von 196,6° zu erhalten. 
Das in bestimmter Menge eingespritzte Wasser erleichtert die 
Dichthaltung der Leitungen und Packungen und wirkt beim 
Kolbenhube unter dem Einflusse der Abnahme der Luftspan- 
nung durch Verdampfung auf Erhöhung der Pressung, sodafs 
der Kolbendruck weniger abnimmt, als bei Ausdehnung trockener 
Luft. Der günstigste Füllungsgrad wird mit Sorgfalt ausgenutzt. 

Die Regelung der Geschwindigkeit erfolgt durch Einwir- 
kung auf den Lulteinlafshahn und auf den Füllungsgrad mittels 
zweier Handgriffe auf jeder Endbühne. Der Hebel für die Ein- 
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*) Organ 1897, 8. 171 u. 247, 


stellung hat vier Stellnuthen für drei Füllungsgrade und für 
»Halt«, Ä 

Bei voller Ausnutzung des Raumes unter den Sitzen genúgt 
eine Ladung für rund 24km Fahrt, doch geht man darauf aus, 
die Ladung für 65 km zu steigern, indem man entweder noch 
weitere Flaschen an anderer Stelle einbaut, oder die Luftspan- 
nung noch steigert. 

Der Betrieb bewährt sich bisher namentlich auch in der 
Beziehung, dals die lästigen Geräusche der elektrischen und 
Kabel-Bahnen ganz entfallen, 
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Entwurf für Einführung des elektrischen Betriebes auf der 
Berliner Stadt- und Ringbahn.*) 


Die Verkehrsverhältnisse der Berliner Stadtbahn haben 
sich in Folge des stetig wachsenden Verkehres derartig ge- 
staltet, dafs eine thunlichst baldige durchgreifende Aenderung 
erforderlich erscheint. In den Jahren 1884 bis 1897 hat sich 
der Verkehr der Stadtbahn jährlich durchschnittlich um mehr 
als 13 °/, erhöht, nämlich von 10,5 Millionen auf 56,5 Millionen 
Fahrgäste. Im Jahre 1897 war der Verkehr um etwa 105% 
gröfser als sieben Jahre vorher! Der Entwurf der Union- 
Elektricitits-Gesellschaft für Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf der Berliner Stadt- und Ringbahn lehnt sich an 
die Betriebsweise an, welche bereits seit 1897 auf der South 
Side Elevated Railroad in Chicago mit durchaus befriedigendem 
Erfolge in Anwendung steht. Für den ersten Ausbau ist der 
Grundsatz festgehalten, dafs keine Aenderungen an vorhandenen 
Baulichkeiten erforderlich werden sollen. 

Die elektrischen Züge sollen aus acht Wagen zusammen- 
gesetzt sein, deren jeder mit zwei Antrieben von zusammen 
350 P.S. ausgerüstet ist, sodals jeder Zug über eine Gesammt- 
leistung von 2800 P.S. verfügt, wogegen die jetzigen Gi 


bahnlokomotiven nur etwa 400 P.S. leisten. Jeder der acht 
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*) Vortrag, gehalten am 23. Januar im Vereine Deutscher 
Maschinen-Ingenieure von dem Director der Union-Elektricitäts-Ge- 
sellschaft, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Koss. 


Technische 


Neuere Fortschritte auf dem Gebiete der Elektrizität von Pro- | 
fessor Dr. F. Richarz. Leipzig, B. G. Teubner, 1899. | 
9. Bändchen von »Aus Natur und Geisteswelt«, | 
Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen 
aus allen Gebieten des Wissens. Preis 1,15 Mk. 


Das handliche, mit guten Abbildungen ausgestattete Heft 
giebt eine allgemein verständliche Einführung in die neueren 
Forschungen, die jetzigen Grundanschauungen und das Wesen 
der Elektrizität und des Magnetismus nebst ihres Zusammen- 
hanges unter Voraussetzung nur sehr weniger mathematischer 
Kenntnisse, so dafs es in der That geeignet erscheint, Allen 
als Leitfaden auf diesen ebenso wichtigen, wie anregenden Go- 
bieten zu dienen. 
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Wagen hat ein um 80 % grölseres Fassungsvermögen, als die 
jetzigen, Die elektrisch zu tibertragende Arbeit für die ge- 
sammte Bahnanlage soll in zwei grolsen Stromerzeugungs-An- 
lagen: eine in Charlottenburg, die andere in Stralau-Rummels- 
burg gewonnen werden; die Uebertragung erfolgt durch Gleich- 
strom in Dreileiter-Einrichtung bei 600 Volt Spannung auf 
jeder Seite. Der Strom soll den Triebwagen durch cine 
einzelne, neben jedem Gleise angebrachte Leitungsschiene mittels 
Gleitschuhen zugeführt werden. In jeder Station wird eine 
Speicheranlage an die Leitungsschiene angeschlossen. Die Lei- 
tungsschiene ist durch ein Holzgehäuse gegen unbefugte Berührung 
gesichert. Aufserdem ist aber die Spannung in dieser Schiene 
so gering, dafs die Berührung nur erschrecken, nicht verletzen 
kann. 

Der Kostenanschlag für Grunderwerb, Baulichkeiten, Aus- 
rüstung der Stromerzeugungs-Anlagen, Leitung, Speicher, Trieb- 
wagen und allgemeine Kosten beläuft sich auf 43 Millionen M. 

Zum Schlusse falst der Vortragende die Vorzüge des elck- 
trischen Betriebes in folgenden Punkten zusammen: 


1. Der elektrische Betrieb befreit die Bahnhöfe, die Be- 
wohner längs der Stadtbahn und die Fahrgäste selber 
von den unliebsamen Belästigungen durch Dampf und 
Rauch und Verschmutzung. sowie “auch von dem über- 
grofsen Geräusche. Er schafft den Fahrgästen einen 
angenehmen Aufenthalt in sauberen, hellbeleuchteten und 
geräumigeren Wagen; 

. er ermöglicht gröfsere Fahrgeschwindigkcit ; 

3. er giebt auf lange Jahre hinaus die Gewähr, die Leistungs- 
fähigkeit dem Verkehrsbedürfnisse anpassen zu können; 

4. er stellt sich ungleich wirthschaftlicher. 


to 


An den Vortrag schlofs sich eine äufserst rege Besprechung 
an, in welcher das Verhältnis zwischen Zuggeschwindigkeit, 
Zugfolge, Zuglänge und Gröfse der Bahnhöfe eingehend er- 
örtert wurde. Einigung der Meinungen wurde jedoch vorerst 
nicht erzielt. Die Besprechung wird in der Februar-Sitzung 
fortgesetzt werden, 


Litteratur. 


Handbuch des Telegraphendienstes der Eisenbalmen von A. 
Prasch, Ingenieur. II. vollständig umgearbeitete Auflage. 
Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben, 1900. Preis 
3,00 Mk. 


Das Buch, welches in der neuen Auflage unter Berück- 
sichtigung der neuesten Erfahrungen bearbeitet ist, wendet sich 
in erster Linie an die im Eisenbahn-Telegraphendienste Be- 
schäftigten, denen es von geringen Vorkenntnissen ausgehend, 
die theoretischen Grundlagen und üblichsten Ausführungsformen 
aller im Dienste erforderlichen Gegenstände, sowie die Anweisung 
zu deren Gebrauch mittheilt. Es erscheint zur Ausbildung für 
den Eisenbahn-Telegraphendieust besonders geeignet. 
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Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur-Hochbauten, Ein Lehrbuch 
zum Gebrauche an Technischen Hochschulen und in der Praxis 
von M. Foerster, Regierungsbaumeister, Professor für Bau- 
ingenieurwissenschaften an der Königlichen Technischen Hoch- 
schule zu Dresden. Leipzig, W. Engelmann, 1900. Lie- 
ferungen I und Il, enthaltend die Konstruktionselemente in 
Eisen und den Beginn der eisernen Dachkonstruktionen, 


Die beiden ersten Lieferungen zeigen, dafs es sich um ein 
sehr verständig angelegtes Unternehmen handelt, welches in der 
That geeignet erscheint, sowohl dem Studierenden, wie dem 
Bauansführenden bei der Durchbildung der Tragwerke wichtige 
Dienste zu leisten. Ersterem werden namentlich die zahlreichen 
Vorführungen neuerer ausgeführter Bauwerke lehrreich, letzterem 
die Angaben von Zahlenwerthen für die statischen Berech- 
nungen besonders nützlich sein. 
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Anleitung‘ zur Beurtheilung und Bestimmung der Brunnen-Ergiebig- 
keit und zur rationellen Ausnutzung der Ergiebigkeit von 
Pumpen-Anlagen für Brunnen- und Eisenbahn-Ingenieure, 
verfalst von A. Perényi, Ingenieur der ungarischen Staats- 
bahnen. Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben. Preis 2,25 Mk. 


Das kleine Werk betrifft einen Punkt, der dem Eisenbahn- 
ingenieur beim Entwerfen der Wasserversorgung der Bahnhöfe 
nicht selten erhebliches Kopfzerbrechen verursacht: dieses werth- 
volle Hülfsmittel wird ihm dann hochwillkommen sein. 


Revue technique de l'Exposition Universelle de 1900. 


Der Verlag E. Bernard & Co. in Paris, 29 Quai des 
Grands Augustins beabsichtigt unter diesem Namen eine Ge- 
sammtdarstellung der Pariser Weltausstellung 1900 zu geben, 
welche in 15 bis 18 Lieferungen etwa 500 Seiten enthalten soll; 
die erste erscheint bei Eröffuung, die letzte im Dezember 1900. 

Der Preis beträgt für die 1000 ersten Unterzeichner 
200 Frs., entweder 50 Frs. bei Bestellung und dreimal 50 Frs. 
dreimonatlich, oder 20 -Frs. bei Bestellung und 20 Frs. monat- 
lich. Der Buchhändlerpreis wird 250 bis 300 Frs. betragen. 

Der Verlag verweist auf den grolsen Erfolg der Revue 
technique der Ausstellung von 1889 und ladet zur Unterzeich- 
hung ein. 


Regelung der Motoren elektrischer Bahnen. Von Dr. G. Rasch, 
Privatdozent an der technischen Hochschule zu Karlsruhe. 


Berlin, J. Springer; München, R. Oldenbourg, 1899. 
Preis 4 Mk. 
Je ausgedehnter die elektrisch betriebenen Bahnnetze 


werden, desto grölsere Bedeutung gewinnt die richtige wirth- 
schaftliche Behandlung der Arbeitsübertragung durch den Strom, 
und um so willkommener sind Beiträge auf diesem Gebiete. 
Das 140 Seiten starke Buch behandelt in folgerichtiger Weise 
zunächst die Bahnwiderstände, sodann die Theorie der Arbeits- 
übertragung aus der Leitung bis zum Radumfange, die Rege- 
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Jungsverfahren und dann nacheinander die Regelung durch Vor- 
schaltwiderstände, durch Reihen- und Nebenschaltung, durch 
Nebenschaltung und durch Magnetumschaltung und _ schliefslich 
die elektrische Bremsung, und liefert eine tbersichtliche Dar- 
stellung des Gegenstandes, der vielleicht noch die elektrischen 
Schienenbremsen mit Bezug auf ihre Stromspeisungs-Arten hätten 
angefügt werden können. Das Buch ist als ein für die Bear- 
beitung der Anlage und Betriebsweise elektrischer Bahnen höchst 
nützliches zu bezeichnen. 

Wir können jedoch nicht umhin, hier wiederholt unser 
lebhaftes Bedauern darüber auszudrücken, dafs das jüngste Kind 
deutscher Technik, die Elektrotechnik, noch immer einen hohen 
Grad unreifen Auftretens mit Eigensinn festhält, der sich in 
der Verwendung einer dem Deutschen unverständlichen Sprache 
gefällt, nachdem die älteren Geschwister diese unschöne Unsitte 
längst abgelegt haben. Und zwar sprechen wir dieses Bedauern 
nicht aus als übereifrige Sprachreiniger in Aeufserlichkeiten, 
sondern weil uns stets wieder der Umstand entgegentritt, dals 
die Verwendung der Fremdwörter die begriffliche Klarheit ver- 
ringert, und dafs mit der Verwendung eines deutschen Wortes 
regelmáfsig eine schärfere Begriffsfassung verbunden ist. Den 
Einwand, dafs die Fremdwörter ein wissenschaftliches Volapük 
bildeten, lassen wir nicht gelten, denn einerseits ist das Aus- 
land keineswegs geneigt, seine Muttersprache auf diesem Altare 
zu opfern, anderseits haben die fremdsprachlichen Bezeich- 
nungen bei uns eine ganz andere Bedeutung, als in ihrer 
Heimath, so dals sie dort nicht einmal verstanden werden. 
Wir begehen also eine ganz nutzlose Liebedienerei. Das vor- 
liegende Buch giebt unserer Klage besonders reichen Stoff, es 
enthält sehr viele »Systeme«, »Methoden«, »Kurven«, »Serien«, 
»Motoren«, »pro’s«, »ca’s«, »normale Dinge«, » Akkumulatoren«, 
»Kontakte« u. s. w. und wir bitten den Verfasser, unsere Vor- 
würfe bei wohl zu erwartenden weiteren Auflagen auf ihre Be- 
rechtigung zu prüfen. 


Der Spreetunnel zwischen Stralau und Treptow bei Berlin, Aus- 
geführt in den Jahren 1895 bis 1899 von der Gesellschaft 
für den Bau von Untergrundbahnen, G. m. b. H. zu Berlin. 
Berlin, J. Springer, 1899. 

Die sehr reich ausgestattete Schrift behandelt die Erbauung 
des ersten Tunnels auf dem europäischen Festlande nach dem 
von Greathead in London eingeführten Schildvortrieb-Ver- 
fahren. In seiner Heimath kam dieses unter den günstigsten 
Verhältnissen in fast trockenem, festem Untergrunde zur Ver- 
wendung, seine höchste Stufe der Entwickelung hat es erst 
hier in reinem, unter vollem Wasserdrucke stehenden Sande er- 
reicht. Die Schrift erörtert erst das Vortriebverfahren an der 
Hand von Zeichnungen, dann die Ausführung und den fertigen 
Tunnel in zahlreichen Lichtbildern. 

Da der Spreetunnel wohl als der Vorläufer eines grölsern 
Netzes von Untergrundbahnen angesehen werden kann, so ver- 
dient die Schrift besondere Beachtung auch für kommende Aus- 
führungen. 
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C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden. 
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Alle Rechte vorbehalten. 


Versuch mit Stofsfangschienen auf der Linie Wien-Salzburg der österreichischen Staatsbahnen. 


Von F. v. Fischer-Zickhartburg, Oberingenieur der österreichischen Staatsbahnen zu St. Pölten. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XV, Abb. 1 bis 16 auf Tafel XVI und Abb. 1 bis 12 auf Tafel XVII. 
(Schlufs von Seite 82.) 


Wir gehen nun zur Besprechung aller der Erscheinungen 
am Stolsfangstolse über, welche mit dieser Ausrüstung in un- 
mittelbarem Zusammenhange stehen können, und welche ent- 
weder blos merkbar, oder auch mefsbar sind. Wo letzteres 
der Fall war, wurden Messungen vorgenommen, deren Ergeb- 
nisse an entsprechender Stelle Erwähnung finden. 

Als ein Vortheil der betrachteten Stofsausriistung wird die 
Schonung der Schienenenden bezeichnet; es soll dadurch die 
Möglichkeit geboten sein, Schienen mit stark abgenutzten 
Köpfen, deren Auswechselung in absehbarer Zeit nothwendig 
würde, weiterhin in der Bahn zu belassen, wodurch eine bes- 
sere Schienenausnutzung ermöglicht würde, ohne die ruhige 
Fahrt zu beeinträchtigen. 

Thatsächlich findet man viele Schienenenden, welche vom 
Radreifen nicht berührt werden, was an deren rostigem Aus- 
sehen leicht zu erkennen ist. Entweder ist dies blos beim 
Anlauf-, oder nur beim Ablauf-Ende, oder bei beiden der Fall, 
auch haben die nicht mehr befahrenen Stellen bald gröfsere, 
bald kleinere Ausdehnung. Zur Erzielung besserer: Uebersicht 
und Erleichterung des Vergleiches wurden hierfür sechs Regel- 
fälle aufgestellt (Abb. 16, Tafel XVI), mit O sind die Stöfse 
bezeichnet, deren Schienenenden volle reine Lauffläche zeigen. 

In Zusammenstellung II sind die im März 1899 gefun- 
denen Regelfälle an den Schienenstöfsen der Versuch- und der 
Vergleich-Strecke aufgeführt. 


Zusammenstellung II. 
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Regelfall nach 
Abb. 16, Taf. XVI 


0 1 2 3 


Stolsfangstrecke . . 


Vergleichstrecke .... 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVII. Band. 5. Heft. 1900. 


Aus der Zusammenstellung II folgt, dafs auch bei Stölsen 
ohne Stolsfangausrüstung eine Anzahl von Schienenenden von 
den darüber rollenden Rädern nicht mehr berührt wird, und 
zwar ist es nahezu ausschliefslich das Anlaufende, welches dann 
den Angriffen der Radlast entzogen wird. Uebrigens ist das 


eine bekannte Erscheinung, weil ja die Enden der Anlaufschiene 


bei älteren Gleisen stärker herabgebogen sind und von der 
die höher liegende Ablaufschiene verlassenden Radlast über- 
sprungen werden. 

Es ist jedoch festzustellen, dafs die Anzahl der so ge- 
schonten S-hienenenden bei Stölsen mit Stofsfang nahezu dop- 
pelt so grofs ist, wie in der Vergleichstrecke; die gleichzeitige 
Schonung beider Schienenenden in dem von den Patentinhabern 
hervorgehobenen Malse, wovon die Regelfille 4 und 5 beschei- 
dene Anfänge andeuten, kommt aber nur bei 5 von 298 Stöfsen 
vor. Die Zusammenstellung II giebt uns blos den gegenwär- 
tigen Zustand; ob die Anzahl der nicht befahrenen Schienen- 
enden und der Umfang der nicht vom Rade berührten Lauf- 
flächen bereits ihre Höchstwerthe erreicht haben, oder ob diese 
Erscheinung aus früher entwickelten Gründen zurückgehen wird, 
kann vorläufig nicht festgestellt werden, 

Einen wesentlichen Einblick in die Wirkungsweise des 
Stolsfanges würde die Beobachtung gestatten, dafs sich die 
Spuren beginnender Schlagstellen auf der Lauftläche der An- 
laufschiene gegenüber dem Ende der Stofsfanglauftläche da, wo 
das gehobene Rad die Fangschienenlauffläche verlifst, bei meh- 
reren Stölsen auffinden liefsen; das ist in der That, allerdings 
in einem bis jetzt meist wenig bemerkbaren, aber dem geübten 
Beobachter nicht entgehenden Grade der Fall. Ein Urtheil 
kann jedoch erst in späterer Zeit abgegeben werden, wenn 
diese Schlagspuren weiter gediehen, oder verschwunden sein 
werden. 

Wir glauben, dals letzteres mit fortschreitender Abnutzung 
der Fangschiene eintreten wird. S 
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Die früher erwähnten Verbiegungen der Schienenenden 
sind in bezeichnenden Beispielen für Gerade und Bogen in 
Abb. 7 bis 11, Taf. XVII dargestellt und zur Lage und Oberflächen- 
form der Stofsfangschiene in Beziehung gebracht. Diese Mes- 
sungen wurden in ähnlicher Weise ausgeführt, wie von 
Bräuning*), nur bediente man sich nicht eines Keilmels- 
stabes, sondern einer Reihenfolge von Plättchen, deren Stärke 
mit 0,1 mm zunahm. Ich halte dieses Verfahren wohl für zeit- 
raubender, aber genauer, weil das Plättchen zwischen der zu 
messenden Fläche und dem Lineale ganz durchgeschoben wer- 
den kann, man also von örtlichen Vertiefungen unabhängiger 
wird. 

Der Darstellung entnehmen wir die Bestätigung der von 
Bräuning und Coúard**) gemachten Schlufsfolgerungen, 
und unterziehen daher nur die auf unsern Sonderfall Bezug 
habenden Erscheinungen der Betrachtung. 


Das Nicderfahren der Fangschiene ist ziemlich weit vor- 
geschritten, sodafs nur stärker ausgelaufene Reifen auflaufen 
können. Dieser Verschleifs steht mit dem örtlichen Mafse der 
Verbiegung der Enden eines Stofses in Zusammenhang, sowohl 
in der durchgehenden Abnutzung der Stofsfangschiene, als auch 
in der Form der verschieden starken Abnutzung der Lauffläche 
einer Fangschiene in verschiedenen Querschnitten. Der Einfluís 
des stärker abgebogenen Anlaufendes ist immer kenntlich an 
der entsprechenden Stelle der Hülfschiene. 


Die Anlaufseite der Stofsfangschiene ist mehr abgenutzt, 
als die Ablauframpe, die Wirkung des anprallenden Rades ist 
an der dargestellten Abnutzung deutlich erkennbar, wiewohl 
die Aenderung der Rampenneigung, wie Schubert***) sie bei 
ciner 2™ langen Hülfschiene beobachtete, bei der Kürze der 
hier verwendeten Fangschienen nicht festgestellt werden kann. 
Bei der in unserm Falle vorhandenen Neigung der Rampen 
von 1:197) finden wir auf der Anlaufseite unregelmäfsige, 
bald grölsere, bald kleinere Schlagstellen, deren Ausdehnung 
auch mit dem Malse der Verbiegung des zugehörigen Schienen- 
endes wächst. | 

Diese Schlagstellen beeinflussen die Stetigkeit des Auf- 
laufes wesentlich. Die nächste Schlagstelle bildet sich ganz 
unabhängig von der vorerwähnten dem Stolse gegenüber. Bliebe 
die Fangschiene längere Zeit »rädertragend« in Wirkung oder 
mit anderen Worten, ginge der allgemeine Verschleils der Hülf- 
schiene nicht so rasch vor sich, so würde sich diese Schlag- 
stelle unangenehm fühlbar machen. 

Jedenfalls lassen diese örtlichen Abnutzungen über die 
Zweckmälsigkeit der Anbringung radtragender Schienen an 
Gleisen mit bereits stark verbogenen Schienenenden Zweifel zu, 
die Untersuchung der Fangschienenlaufflächen bei neuen Gleisen 
wäre daher von grolser Bedeutung. 

Hier wird es am Platze sein, die Trage der Auswechselung 
einzelner Schienen wegen eingetretener Schadhaftigkeit am 


*) Die Formveränderung der Eisenbahnschienen an den Stölsen. 
Von C. Bräuning. Zeitschrift für Bauwesen 1893, 8. 446. 
**) Revue générale des chemins de fer 1887, 1888, 1889. 
***) Glaser's Annalen Bd. 43, S. 206. 
+) Berliner Stadtbahn 1:47, Schubert’s Versuch 1:40, 
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Stofse, oder im Mitteltheile zu beantworten. Wie wird sich 
dabei die eingelegte Ersatzschiene zu der bis zu einem be- 
stimmten Grade vorgeschrittenen Abnutzung der Stofsfangschiene 
stellen? Neue Ersatzschienen dürften überhaupt nicht in Frage 
kommen, vielmehr müssen passende Ersatzschienen für Einzel- 
auswechselungen durch Auswechselungen grölsern Umfanges ge- 
wonnen werden, ein Vorgang, der ziemlich allgemein üblich ist. 


Dadurch wird wohl das Nebeneinanderstellen voller und 
abgenutzter Schienen verhindert, und dem gewöhnlichen Stolse 
der Hauptsache nach Rechnung getragen. Man kann jedoch 
nicht ableugnen, dafs die Wirkung vorhandener, abgenutzter 
Stolsfänge durch solche Einzelauswechselungen in weit höherem 
Grade becinflufst werden wird, weil sich deren Abnutzung jedem 
einzelnen Stolse angepafst haben wird, und durch Einschiebung 
einer fremden Lauffliche eine vollkommene Verschiebung der 
gegenseitigen Verhältnisse von Schienenenden und Stolsfanglauf- 
fläche eintreten wird. 


Um die Lage des Gleises in lothrechem Sinne zu erhalten, 
wurde ein Nivellement der Schienenstränge aufgenommen. 

Zu diesem Zwecke wurden in 200 ™ Bogenlänge der Stols- 
fangstrecke beide Stränge, in 200 ™ der Geraden dieser Strecke 
der Aufsenstrang und weiter in 400™ der Aulsenstrang der 
Vergleichstrecke derart aufgenommen, dafs sich die Höhenlage 
jeder Schienenmitte und jedes Anlaufendes auf Millimeter genau 
auftragen liels. 


Das Ergebnis der Nivellements der in verschiedenen Ge- 
fällverhältnissen liegenden Stränge ist in Abb. 4, Tafel XVI 
aufgetragen. 


Die Linienzúge 1 und 2, welche den überhöhten und den 
innern Strang im Bogen der Stolsfangstrecke veranschaulichen, 
erweisen die bekannte Thatsache, dafs der innere Strang in 
lothrechtem Sinne weitaus mehr in Anspruch genommen wird. 
Der Linienzug für diesen Strang ist viel schärfer gebrochen, 
die Stölse sind durch Lockerung der Stofsschwellen mehr ver- 
tieft, als beim zugehörigen, úberhóhten Aufsenstrange. 

Die Hauptbewegungen beider Stränge stimmen der Art 
nach überein, wobei sich jedoch der überhöhte Strang inner- 
halb engerer Grenzen bewegt. | 


Der Linienzug 3 der Stolsfangstrecke in der Geraden zeigt, 
wie vorauszuschen war, eine Linie, deren Bruchstärke zwischen 
1 und 2 liegt, als Ergebnis der gleichmälsigern Belastung beider 
Stränge in der Geraden. 

Die Auftragungen 4 und 5 sind der Vergleichstrecke ent- 
nommen, ein Theil der Auftragung 4 fällt in den innern Strang 
eines Bogens. 


Werden die Auftragungen 1, 2 und 3 einerseits mit 4 
und 5 anderseits verglichen, so tritt hervor, dafs die Auftragun- 
gen 4 und 5 der Vergleichstrecke ohne Stolsfang einer ruhi- 
gern Gleislage entsprechen. 


Es läge nahe, diesen Umstand der heftigern Stofswirkung 
auflaufender Radreifen in der Stolsfangstrecke zuzuschreiben, 
doch enthalten wir uns dieser Schlulsfolgerung, und laden zu 
zahlreichen Messungen ähnlicher Art an anderen Orten ein, 
weil erst umfangreichere Ergebnisse ein so ausschlaggebendes 
Urtheil berechtigt erscheinen lassen. 
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Das Nivellement wurde Mitte März 1899 vorgenommen, 
nachdem auf beiden Strecken seit Oktober 1898 keinerlei Nach- 
arbeit vorgenommen worden war. 


Wir besprechen nunmehr die Beobachtungen an einzelnen 
Theilen der Stolsfangausrüstung. 


Stofsfangschiene. 


Das Mais ihrer jeweiligen Wirkung lálst sich an dem 
Grade des metallischen Glanzes, dem Umfange und der Form 
der Lauffläche erkennen. Bei regelmalsigem Verlaufe ist die 
Lauffläche anfänglich schmal und wird mit fortschreitender An- 
passung an die Lauffläche der Schienenenden, aber auch mit 
dem damit zusammenhängenden fortschreitenden Verschleifse 
breiter; die Breite der Lauffläche nimmt jedoch nicht gleich- 
mälsig zu, sodafs sich die Bilder der Laufflächen ganz ver- 
schieden entwickeln. Gesetzmälsigkeit konnte nicht gefunden 
werden, Steigung, Richtungsverhältnisse, Schotterbett, Unter- 
grund, vor Allem aber die Schienenenden haben darauf Ein- 
flufs. Der letztbezeichnete Einflufs wird bei alten Gleisen durch 
die Verschiedenheit der Abnutzung und Verbiegung ganz be- 
sonders zur Geltung kommen; bei neuen Gleisen mag die Ver- 
wendung verschiedener Schienenhöhen dicht nebeneinander theil- 
weise die Wirkung der hier fehlenden Verbiegung der Schienen- 
enden ersetzen, In unserer Versuchstrecke wurden Abbiegun- 
gen der Schienenanlaufenden innerhalb der letzten 50 cm bis 
zu 3mm in vielen, bis zu 2™" in den meisten Fällen fest- 
gestellt, Bewegen sich auch die Abbiegungen der Schienen- 
ablaufenden innerhalb engerer Grenzen, so wirkt grade dieser 
Umstand durch die von ihm am Stolse bedingte Stufe wesent- 
lich auf die Formentwickelung und Abnutzung der Stolsfang- 
lauffläche ein. 


Mit dem Fortschreiten des Verschleifses der Stolsfang- 
schiene durch Einwirkung ausgelaufener Radreifen verliert die 
Lauffliche an Umfang und Glanz, bis die eintretende Ver- 
rostung ursprünglich metallisch glänzender Flächentheile die 
verschiedensten und oft getheilten Formen der Lauffläche giebt 
und ein allmäliges Ausschalten der Wirkung deutlich erkenn- 
bar wird. Das neben dem Ablaufende der Fahrschiene liegende 
Anlaufende der Fahrschiene wird diese Stufen unter dem An- 
stolsen der aufsteigenden Räder rascher durchlaufen, als das 
Ablaufende. 


Aber auch neben der Stofsfuge tritt eine stärkere Abnutzung 
und damit ein Nachdunkeln der Lauffliche ein, entsprechend 
der in Abb. 7 bis 9, Tafel XVII zur Darstellung gebrachten 
Abnutzung an dieser Stelle. Besonders rasch spielt sich dieser 
Vorgang bei den im innern Strange der Bögen angebrachten 
Stolsfingen ab, so dafs nach 2!/ jähriger Verwendung sämmt- 
liche so liegende Stolsfänge der Versuchstrecke aufser Thätig- 
keit gebracht sind. Langsamer geht dies in der Geraden vor 
sich, wo das Ende der Wirkung erst bei einzelnen Fangschienen 
erreicht ist, am langsamsten im Bogenaulsenstrange, was durch 
die geringere durchschnittliche Belastung begründet ist. 

Die Schnelligkeit der bei den einzelnen Stolsfängen in 
der Lauffläche eintretenden Abnutzung lälst sich an der Ver- 
walzung erkennen, deren Rand eine grofse Zahl liegender, dicht 


übereinander geschichteter scharfer Kanten zeigt, welche den 
eingetretenen schichtenweisen Verschleifs anzeigen. 

Dieses Verwalzen hat auch Oberingenieur Loree an der 
Probestrecke der Pennsylvaniabahn beobachtet und ausschliels- 
lich dem Umstande zugeschrieben, dafs zu weicher Stahl fiir 
die Stofsfangschiene verwendet wurde. 

In unserm Falle sind aber die Fangschienen aus dem 
Schienenstoffe selbst hergestellt, und auch auf einem Theile 
der Wiener Stadtbahn zeigte sich die gleiche Erscheinung. 

Zu diesem raschen Verschleifse führt hauptsächlich die 
Entfernung der beiden Laufflächen von einander, oder richtiger 
gesagt, die Breite der gesammten Lauffläche. 

Die Stofsfangschiene liegt zu sehr im Wirkungsbereiche 
des unverletzten und deshalb vorstehenden Radreifentheiles und 
des sich bildenden falschen Flansches. 

Es wurde bereits erwähnt, dafs die Stolsfangschicnen aus 
Schienen desselben Querschnittes, wie die Fahrschienen heraus- 
gearbeitet wurden, und dafs zwischen den Fülsen der Falır- 
schiene und der Stofsfangschiene ein verfügbarer Zwischenraum 
von 3 mm blieb, um Abnutzungen der sich berührenden Fiächen 
entgegen zu arbeiten. 

Diese Anordnung setzt ein genaues Anschmiegen des Füll- 
stückes an Fahr- und Fangschiene voraus. Berücksichtigt man 
aber die bei einem alten Gleise vorhandene bleibende Ver- 
biegung der Schienenenden und die bedeutende Abnutzung an 
den Schienenanlageflichen der früheren Flachlaschen, ferner, 
dals sich diese Einflüsse bei jedem Stofse in anderm Grade 
geltend machen, so gelangen wir zu der Bedingung, dals das 
Füllstüäck in alten Gleisen jedem einzelnen Stolse angepalst 
werden mülfste, um die ganze Bauart in theoretisch vollkom- 
mener Weise wirken zu lassen. Es ist klar, dals dieses genaue 
Anpassen nur schwer und unvollkommen durchzuführen ist. 

Dadurch wird aber ein wesentlicher Mangel in die An- 
ordnung gebracht, denn die unteren Fuisbegrenzungslinien von 
Fahr- und Fangschiene werden, im Querschnitte betrachtet, 
nicht in einer Geraden liegen, also nicht satt auf der Keil- 
unterlegplatte aufliegen, sondern der Fuls der Fangschiene 
wird nach innen oder aulsen »klaffen«. 

Bei unserm Versuche findet sich dieses nicht vollkommene 
Anliegen bei sehr vielen Stofsfängen, namentlich aber das 
»Klaffen« nach aulsen, wie dies aus Abb, 12, Tafel XVII zu 
entnchmen ist. Die Folge davon ist blofs seitliches Aufliegen 
der Stofsfangschiene und das Bestreben der getragenen Rad- 
last, die Fangschiene zu kippen, dem blols der Widerstand der 
Schraubenbolzen entgegensteht; die Folge 
spruchung der letzteren. 

Diese unrichtige Lage der Fangschiene verbessert sich 
vielleicht, wenn sich das Füllstück durch die durch jede Be- 
lastung fortschreitende Abnutzung vollkommen eingepalst hat. 
Es ist nun gar nicht abzusehen, wann dieser Zustand durch 
regelmälsige Abnutzung erreicht wird; dann wäre aber noch 
die Frage zu beantworten, ob sich nicht in Folge der früheren 
einseitigen Abnutzung der Unterlagplatte das gegentheilige Auf- 
liegen einstellen würde. 

Der Werth des genauen Einpassens des Füllstückes wurde 
rechtzeitig erkannt, und diesem Umstande bei der Vergebung 


ist starke Bean- 
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der Lieferung der Stofsfangvorrichtungen für die »neuen« Gleise 
der Wiener Stadtbahn dadurch Rechnung getragen, dals im 
Schlufsbriefe des Liefernden nachstehende Bedingung aufge- 
nommen werden mulste: 

»Da die Wirkung der Stofsfangschiene wesentlich davon 
abhängt, dafs die Stofsfangschiene, das Füllstäck und die Fahr- 
schiene genau zusammenpassen, ist gelegentlich der Abnahme 
jede einzelne Stoflsfangschienen- Ausrüstung zusammeuzuschrauben, 
zu welchem Zwecke wir zu veranlassen haben, dafs die erforder- 
lichen Schienenstücke X und die hierzu gehörigen regelmäflsigen 
Innenlaschen bereit gehalten werden.« 

»Die zuzulassenden Abweichungen beim Zusammenpassen 
der einzelnen Bestandtheile werden im Rahmen der Lieferungs- 
bedingnisse in sinngemälser Anwendung auf die durch uns zu 
erzeugenden Stolsfangschienen-Ausstattungen festgesetzt. « 

»Die als abnahmefähig erkannten Stofsfangschienen und 
Füllstücke sind sofort nach der Abnahme mit Draht zu ver- 
binden und so zu versenden, damit beim Verlegen stets nur 
zusammengepalste Bestandtheile zur Verwendung gelangen. . . .« 

Dieses ganz richtig verlangte »Zusammenpassen« wird bei 
Anwendung der Stolsfangvorrichtungen in Gleisen mit alten 
Schienen selten zu erreichen sein und ein Theil des früher be- 
zeichneten Ucbelstandes wird wohl mitgenommen werden müssen. 

Liegen anfänglich beide Fuísflichen in einer Ebene, so 
wird, je nachdem die Berührungsfläche der Schienenköpfe, oder 
die des Füllstäckes mehr der Abnutzung unterliegen, durch das 
Nachziehen der Schrauben eine Neigung der Fangschiene zur 
Fahrschiene eintreten, mit anderen Worten der am Fulse ge- 
lassene Zwischenraum ist zwecklos und wirkt in der Folge eher 
nachtheilig, da hier nicht dieselben Erscheinungen eintreten 
können, wie bei den keilförmig zulaufenden Laschenanlageflächen. 

Die durch die Stofsfangschiene herbeigeführte bessere Druck- 
vertheilung auf beide Stofsschwellen und die daraus folgende 
ruhigere Lage der Stofsschwellen bewirkt einen günstigen Ein- 
flufs auf die Erhaltungskosten, die mit der Güte und Haltbar- 
keit der Lagerung der Stofsschwellen mehr, als in einfachem 
Verhältnisse abnehmen. 

Aber die Aufgabe, die Stetigkeit der Krümmung der elas- 
tischen Linie im Stofse zu vermitteln, d. h. das Biegungs- 
moment in dauernd wirkungsvoller Weise auf die nächstfolgende 
Schiene zu übertragen, ist auch hier nicht gelöst. Die Un- 
stetigkeit der elastischen Linie im Uebergange von einer Schiene 
zur andern wird bei der Ausrüstung neuer Stölse geringer sein, 
sie ist aber bei der Ausrüstung alter Gleise, wegen Abnutzung 
der Laschenkammern und überhaupt nach Eintritt der Ab- 
nutzungserscheinungen am Füllstücke in erheblichem Malse vor- 
handen. Damit ist aber auch die Mchrbeanspruchung der 
Anlaufschwelle gegeben, welche durch das Herabfallen getra- 
gener Räder vom Stolsfange auf die Fahrschiene erhöht wird. 
Günstigere Ergebnisse würde in dieser Beziehung eine längere 
Stolsfangschiene mit flacheren An- und Ablauframpen geben, 
dagegen sprechen jedoch wirthschaftliche Gründe. Dals eine 
stärkere Beanspruchung der Anlaufschwelle auch bei Stolsfang- 
ausrüstung stattfindet, zeigen uns die später zu erörternden 
Durchbiegungsschaulinien; allerdings beweisen uns diese auch, 
dafs die Stolswirkung eine bedeutend kleinere ist, als bei ge- 


wöhnlichem Flachlaschenstofse, bei einer so bedeutenden Stols- 
versteifung ein natürliches Ergebnis; fraglich war nur, ob diese 
Verbesserung im richtigen Verhältnisse zu den aufgewendeten 
Mitteln steht. 


Füllstück. 


Dem Füllstücke wird eine ganz besondere Bedeutung bei- 
gemessen; dieser Werth des Füllstückes und die Vielseitigkeit 
seiner Aufgaben wurden erst im Verlaufe der Entwickelung des 
Patentes betont; das ursprüngliche Patent kannte überhaupt 
kein Füllstück, l 

Das Füllstück, welches als Doppellasche aufzufassen ist, 
hat die Beanspruchung einer oder beider Schienen, der Fahr- 
und Stofsfangschiene, auf alle Theile, also auf Hauptschiene, 
Stolsfangschiene, Einlage selbst und Stofsschwellen gleichmälsig 
zu übertragen, es soll die Beanspruchung der Bolzen auf Ab- 
scheeren und deren Lockerung vermeiden, weiter das Wider- 
standsmoment der ganzen Verbindung wesentlich erhöhen, und 
aulserdem der Laschenabnutzung nicht unterliegen. 

Früher war die Einlage mit Rippen versehen, welche an 
sechs bis acht Stellen Berührungsflächen in den beiden Laschen- 
kammern bildeten; gegenwärtig hat das Füllstück, wie auch bei 
unserm Versuche, unveränderlichen Querschnitt, reicht von einer 
Stolsschwellenmitte zur andern, und ist symmetrisch gestältet, 
um durchweg gleichmälsigen Schlufs der Druckflächen zu er- 
zielen und Umdrehen zu ermöglichen. 

Man sagt uns weiter von betheiligter Seite, dafs Einlagen, 
welche zwei bis drei Jahre befahren wurden, keinerlei wahr- 
nchmbare Verdriickungen an den Berührungsflächen gezeigt, 
somit den gestellten Anforderungen voll entsprochen haben. 

Dieser Ansicht ist auch Birk*) indem er betont, dals die 
Stolsfangschiene Dank dem Füllstücke auch dann zum Tragen 
komme, wenn neue Radreifen ohne Berührung über sie hinweg- 
rollen. 

Wir schliefsen uns dieser Ansicht an, wenn die Bedingungen 
hierfür zutreffen, nämlich das gleichmälsige, satte Anliegen des 
Füllstückes in beiden Laschenkammern und das Nichteintreten 
der als »Laschenabnutzung« bekannten Erscheinung. 

Bereits Blum hat auf letztern Umstand hingewiesen **) ; 
er sagt, dafs die mittelbare Lastübertragung auf die Fang- 
schiene nur möglich sei, wenn das Füllstück keine Laschen- 
abnutzung zeige. 

Diese Abnutzung des Füllstückes ist bei unserm Versuche 
nach 3jähriger Verwendung bereits deutlich wahrnehmbar, 
und stellenweise sogar mefsbar, am meisten da, wo eine regel- 
mälsige oder grölsere Stofslücke vorhanden ist, in welchem 
Falle sich an dem im Bereiche der Stolslücke freiliegenden 
Füllstücke ein Wulst aus dem nach dieser Stelle hingedrängten 
Füllstückgusse bildet. Die Höhe dieses Wulstes konnte bis zu 
0,5 "Mm gemessen werden, und entspricht einer unter den Schie- 
nenenden eingetretenen Querschnittverminderung der Einlage. 

Wer sich die bedeutende Abnutzung der Laschenanlage- 
fläche unter dem Kopfe alter Schienen angesehen hat, welche 


1) Bulletin de la commission internationale du congrès des chemins 
de fer 1897, S. 169. 
**) Organ 1897, Seite 120. 
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unter dem Ende der Anlaufschiene am stärksten auftritt, wird 
gewils zugeben, dafs sich ein Füllstück unveränderlichen Quer- 
schnittes wohl an seinen Enden satt an die Laschenanlagen 
legen kann, dafs dies aber gegen das Ende der Schiene hin 
ganz ausgeschlossen ist. 

Mit der Abnutzung gewöhnlicher Laschen hängt auch 
gröfstentheils die Verbiegung der Schienenenden alter Gleise zu- 
sammen; wird nun ein Füllstück in solche Laschenkammern 
eingebracht, so verhindern auch die abgebogenen Schienenenden 
ein sattes Anliegen in ganzer Länge, da sie am Rande auf dem 
Füllstücke, weiterhin aber hohl liegen, und so eine verstärkte 
Ursache .des Angriffes auf die Einlage bilden. 

Die aufserordentliche Verschiedenheit der Abnutzung und 
Formänderung alter Schienen gegenüber einem auf der ganzen 
Länge unveränderlichen Querschnitte des Füllstückes wird augen- 
scheinlich auch zur Folge haben, dafs die Einlage nur längs 
einzelner Erzeugenden anliegen wird, was wir bei den her- 
gestellten Dünnschliffen bestätigt fanden, und was in den 
Abb. 7 bis 18, Taf. XV zum Ausdrucke gelangt ist. 


Kuppelungschrauben. 


In Folge des obenerwähnten, nicht vollen Aufsitzens des 
Fufses der Stolsfangschiene auf der Unterlegplatte und des 
daraus folgenden Bestrebens der Fangschiene, unter der Last 
zu kippen, dem blos die Schrauben entgegenwirken, tritt eine 
ganz bedeutende Inanspruchnahme der letzteren ein, was sich 
bereits an den Schrauben vieler Stöfse durch deutlich erkenn- 
bare Verdrückungen und blank abgenutzte Schaftstellen be- 
merkbar macht. 
| Wir legen den Folgen dieser Beanspruchungen der Schrauben 
kein besonderes Gewicht bei, führen sie jedoch an, da die 
Schonung der Laschenschrauben durch diese Stolsausrüstung 
ganz besonders hervorgehoben wurde. 


Keilunterlegplatten, 


Derselbe Anlafs läfst den Fufs der Fangschiene nicht satt 
auf der Platte aufsitzen, was an der Abnutzung der Platten- 
oberfläche deutlich erkennbar ist. Ein Plattenbruch ist jedoch 
bisher nicht beobachtet. 

Die grofsen Unterlegplatten bewirken bei einer Unterfläche 
von 13 >< 24 cm = 312 gem eine sehr günstige Druckverthei- 
lung auf den Stofsschwellen *) mit allen damit zusammenhängenden 
Vortheilen. Dieser Vorzug hängt jedoch nicht mit dieser Aus- 
rüstung zusammen, er ist vielmehr auch bei anderen Stofsaus- 
gestaltungen erreicht worden. 

Der Einfluls der Stolsfangausrüstung auf das Wandern der 
Schienen und Schwellen konnte in der Versuchstrecke nicht 
beobachtet werden, da es in dieser Strecke seit ihrem 26 jährigen 
Bestande überhaupt nur in unbedeutendem Malse stattgefunden hat. 

Das Befahren der Versuchstrecke auf oder in verschiedenen 
Fahrzeugen bestätigt die vorgeführten Ergebnisse und gezogenen 
Schlüsse. Sogenannte ausgelaufene Wagen bewegen sich in der 
Versuchstrecke unruhiger; neuere Fahrzeuge haben keinen 


*) Nehmen wir die Gröfse des Schienendruckes bei Holzschwellen 
und einer Bettungsziffer C=3 mit 3700 kg an, so überträgt die Platte 
einen Druck von 12 kg/qcm. 


merkbar ruhigern Gang, als in der Vergleichstrecke; während 
der Fahrt im Bogen macht sich jeder Stofs in bekannter un- 
angenehmer Weise fühlbar, es kann nicht einmal der Einfluís 
der Stofsversteifung gespürt werden. 

Werden die über die empfangenen Eindrücke beim Be- 
fahren der Stofsfangstrecke im Laufe der Versuchszeit gemachten 
Aufzeichnungen nachgesehen, so findet sich, dafs die anfänglich 
in den Bögen günstigen Ergebnisse allmälig verschwunden sind. 

Wir führen hier noch einige Schaulinien für die Durch- 
biegungen der Schienenenden unter verschiedenen Zügen und bei 
verschiedenen Stofsausriistungen vor. Von der Vorführung der 
die Schwingungen der Schienenenden und namentlich des Schien- 
kopfes in wagerechter Beziehung darstellenden Schaulinien nehmen 
wir Abstand, weil diese Bewegungen durch die Stolsfangschiene 
auf ein geringeres Mals eingeschränkt sein müssen, eine Er- 
scheinung, die weiter keines Beweises bedarf. 

Die Schaulinien wurden mittels gleicharmiger Doppelhebel ge- 
wonnen, zeigen uns also die Durchbiegungen in natürlicher Gröfse. 

Die wagerechte Drehungsachse, um welche sich vier solcher 
Hebel bewegen konnten, ruhte auf einem gemauerten Fulse, 
welcher jedoch den Erschütterungen des Bahnkörpers nicht ganz 
entzogen war*). Das eine Hebelende war mit der Mitte des 
Schienenfulses der Fahrschiene in 
Verbindung gebracht, das andere 
llebelende zeichnete die Bewegun- 
gen auf einem mittels eines Uhr- 
werks bewegten Papierstreifen. 
Textabbild. 1 zeigt die Stellung 
der Hebel zu der Stofslücke und den Stofsschwellen, 


Abb. 1. 


WEST 
Vin 


VEH 


ES 
E 

b 

3 

$ 

U 

N 

’ 

3 

1 


K---- 


für den Stofs des Oberbaues II ist 1 = 480 mm. 
der Stuhlschienen von 42,04 kg/m Gewicht ist 
l = 660 "m, 
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Für die Mitte der Schienenlänge waren beim Oberbau II 
die Abstände: a= 248%; = 12297 Cae 218 7 und 
l = 920 ™, also nahezu doppelt so grofs, wie am Stolse, was 
bei Beurtheilung der Schaulinie Abb. 3, Taf. XVII zu berück- 
sichtigen ist. 

Zur bessern Uebersicht wurde der beobachtete Zug bei 
den Schaulinien Abb. 1, 2, 4, 5, 6, Taf. XVII und Abb. 2, 
Taf, XVI in seiner wahren Zusammensetzung eingezeichnet und 
die Lokomotiv- und Tendernummer vermerkt. 

Wir bringen neun Schaulinien des Exprefszuges 8, des 
Schnellzuges 306 und der Personenzüge 14, 20, 220 und 320 
auf Stolsfang-, Flachlaschen- und Stuhlschienen-Stofs und eine 
in der Mitte der Schienenlänge aufgenommene. 

Die Schaulinien für Flachlaschenstols sind, um möglichst 
gleiche Vorbedingungen zu schaffen, an derselben Stelle, wie 
die für Stolsfangstols aufgenommen, indem die Stofsfangaus- 
rüstung abgenommen und Flachlaschen eingebracht wurden. 
Drei bis vier Tage vor jeder Aufnahme wurden die Stofs- und 
angrenzenden Mittelschwellen sorgfältig nachgestopft. 


*) Diese Schaulinien sollten blos dem gedachten Zwecke genügen 
und dürfen anderen Betrachtungen nicht zu Grunde gelegt werden, 
wie dies bei den Schaulinien von Ast und Wasiutyúski der Fall 


ist. Organ 1898, Beilage; 1899, Ergänzungsheft, S. 293. 
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Wir übergehen alle in den Schaulinien erkennbaren all- 
gemeinen Erscheinungen und beschränken uns auf die, welche 
in den Rahmen unserer Aufgabe fallen: 


1. Die Schwingungen der Schienenenden sind bei Stolsfang 
bedeutend geringer, als bei Flachlaschen: eine Folge der 
erdísern Steifigkeit am Stofse. 

2. Die Kinsenkung des Anlaufendes ist gegenüber der des 
Ablaufendes in beiden Fällen um nahezu denselben Betrag 
grölser, wenn kein Auflaufen auf die Fangschicne statt- 
findet. 

3. Da, wo ausgelaufene Reifen auflaufen, ist die Zunahme 
der Einsenkung des Anlaufendes bei Stolsfang geringer. 

A. Von den beobachteten Achsen laufen wenige auf den 
Stolsfang auf, 


Die Finsenkung der Schwellen selbst war bei dem Flach- 
laschenversuche geringer, wir schreiben dies jedoch ausschliefs- 
lich der augenscheinlich bessern Unterstopfung der Schwellen 
bei diesem Versuche zu. 

Die Wirkung cincs neuen Gleises mit steiferen Schienen 
ist aus der Schaulinie 9 für 1*/, Jahre in der Bahn liegende 
Stuhlschienen zu entnehmen. 

Wenn man auch von der Stofsfangausriistung alter Gleise 
nicht diesen Erfolg erwarten darf, so sollte doch die bei Stols- 
fang gegenüber dem Flachlaschenstolse erzielte Wirkung augen- 
fälliger scin, um den durch crstern bedingten Aufwand zu 
rechtiertigen. 

Die Erscheinungen bei den einzelnen Achsen zu verfolgen, 
würde uns zu weit führen, wir überlassen cingehendere Ver- 
gleiche dem Beschauer und bemerken blos, dafs der Vergleich 
durch Beobachtung ganz gleicher Züge auf beiden Strecken 
wesentlich erleichtert ist. 


Um das Verhalten der Stofsfangausrüstung auf den Linien 
der Wiener Stadtbahn in Vergleich zu ziehen, wurden deren 
Linien im April 1899 besichtigt. Die Bauart der Stolsver- 
bindung ist der eben besprochenen bis auf nebensächliche Einzel- 
heiten gleich, nur ist sic an dem ncugelegten Oberbau X/A 
der österreichischen Staatsbahnen, einem Keilplattenoberbaue 
mit 12,5” langen Schienen von 35,4 kg/m Gewicht angebracht, 
sie steht seit dem Frühjahre 1898 in vollem Betriebe. Die 
Stofsfangschiene selbst ist nicht aus Schienen hergestellt, sondern 
für sich gewalzt. Die Befestigung auf der Schwelle erfolgte mit 
drei Hakennägeln, wovon einer vor der Stirn der Stolslang- 
schiene die Fahrschiene haltend gleichzeitig die Lage der Fang- 
schiene sichert und eine innigere Verbindung zwischen Schiene 
und Stofsschwelle gegen Verschiebungen in der Längsrichtung 
bewirkt. 

Die Ergebnisse dieser Besichtigungen bestätigen nach jeder 
Richtung die oben aus den vorgeführten Beobachtungen ge- 
zogenen Schlüsse, so zwar, dafs wir uns zu dem Ausspruche 
berechtigt halten, dafs bei neuen Gleisen genau dieselben Er- 
scheinungen auftreten, und dieselben Stufen durchlaufen werden, 
wie bei an alten Gleisen angebrachten Stolsfängen. Nur wird 
die bis zum Fintritte gleichartiger Erscheinungen erforderliche 
Zeit in manchen Fällen verschieden sein; die Stolsfünge an 


neuen Gleisen werden unter ganz bestimmteh Voraussetzungen’ 
länger ridertragend bleiben, als die an alten Gleisen ange- 
brachten. 

Wir sagen »unter bestimmten Voraussetzungen«, weil die 
Stolsfänge im Bogeninnenstrange auf allen seit 1898 im Betriebe 
stehenden Linien der Stadtbahn ganz, oder gröfstentheils aulsor 
Wirksamkeit gesetzt sind, was an dem rostigen, oder matten 
Aussehen der ursprünglich glänzenden und seither niederge- 
fahrenen Fahrflichen der Fangschienen deutlich zu erkennen 
ist. Da ein sehr grofser Theil der Strecken der Wiener Stadt- 
bahn in Bögen liegt, so ist dies ein bemerkenswerther Uebel- 
stand. Für uns weit malsgebender und für das künftige Ver- 
halten der Stofsfangschiene entscheidender ist jedoch folgende 
Beobachtung. 

In der Strecke Hütteldorf-Meidling-Gürtellinie-Heiligenstadt 
zeigen die Fangschienen in der Geraden und im Bogenauísen- 
strange cine verschieden geformte, aber metallisch glänzende 
Fläche von verhaltnismifsig geringem und regelmilsig ver- 
laufenden Verschlcilse; in den durchgehenden Hauptgleisen der 
Stationen Hütteldorf und Heiligenstadt, sowie auf der Vororte- 
linie sind die Fahrflächen matter, also nicht von allen Rad- 
reifen berührt; sie leiden unter starkem Verschleifse und einem 
Verwalzen des Stahles, was sich durch blättrige Ablagerungen 
an den Umgrenzungen der Auflaufflächen kenntlich macht, 
genau wie dies bei unserm Versuche geschildert wurde. 

Woher kommt dies auffallend ungleichmälsige Verhalten ? 
Auf ersterwähnter Strecke verkehren ausschliefslich Stadtbahn- 
züge, deren Lokomotiven und Wagen neue und in gleichem 
Grade abgenutzte Radreifen haben; über die zweite Strecke 
werden aber auch Fernzüge und Güterzüge der Hauptlinie ge- 
führt, deren Radreifen alle Stufen der Abnutzung aufweisen. 

Während im ersten Falle die Reifen aller Räder gleichen 
Einfluís haben, zerstören die verschieden abgenutzten Reifen 
im zweiten Falle in verhältnismäfsig kurzer Zeit die Fang- 
schiene und vertiefen deren Lauffläche derart, dafs bereits heute 
nur ein geringer Theil der Räder thatsächlich aufläuft und 
getragen wird. Die Fangschiene wird bald ihre Eigenschaft 
als »rädertragende Stofsverbindung« verlieren, und dann nur 
noch als kräftige Verlaschung wirken, wodurch aber die »räder- 
tragende Fangschiene« ihre Berechtigung verloren hat. 

Die Fahrflichen der Hülfschienen auf der eigentlichen 
Stadtbahn zeigen, so gut sie auch auf den ersten Blick dem 
Laien erscheinen, auch schon die Abnahme des Auflaufes 
in einem deutlich begrenzten Theile an ihren beiden Enden, 
namentlich an der Auflaufseite der zweigleisigen Strecke, zum 
Theile auch in der Mitte durch stärkere Abnutzung neben der 
Stolsfuge. Weiter findet man die Abnutzung der Auflauframpe 
in starken Gefällen viel weiter fortgeschritten, so dals sich die 
Auflauffliche an der Anlaufschiene viel länger hinzieht, als an 
der Ablaufschiene. ' 

Das Oeffnen einiger Stéfse auf den Stadtbahnlinien über- 
zeugte uns auch von dem raschen Fortschreiten der Laschen- 
abnutzung am Füllstücke und von dem Entstehen des Wulstes 
an der Stolsfuge aus zusammengequetschtem Stahle. 

Während bei unserm Versuche der Rand der Fangschiene 
nicht satt auf der Platte aufliegt sondern klafft, sitzt er bei 
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der Stadtbahnfangschiene stärker auf, als der innere Fuls, was | Die Ausrüstung alter Gleise mit Stolsfangschienen ist nicht 
- sich an der Abnutzung der Platte deutlich erkennen läfst. geeignet, deren Verwendungsdauer in zweckmäfsiger Weise zu 
Da auch hier »Luft« zwischen beiden Schienenfülsen vor- | verlängern. Die durch diese Ausrüstung erzielten Vortheile 
gesehen ist, muls ein etwaiges späteres Näherbringen der | sind zum Theile vorübergehender Art, auch stehen ihnen be- 
Schienenfülse ein völliges Aufreiten der Fangschiene auf ihrer | achtenswerthe Nachtheile entgegen. 
tiufseren Fulskante zur Folge haben. 
Auf den Linien der Wiener Stadtbahn ist ein sehr starkes 
Wandern zu bemerken. 
Das Befahren der einzelnen Strecken bestätigt unsere Be- 
obachtungen: Auf der Gürtellinie ist die Fahrt ruhiger, als | 
auf der Vorortelinie, namentlich in der Geraden, in welcher ` 
die Stölse kaum zu spüren sind, eine bei neuen Gleisen be- 
kannte Erscheinung. In Bögen ist die Stolswirkung empfindlicher. 
Die Kosten einer vollständigen Stolsfangausrüstung bestehend 
aus 1 Stofsfangschiene, 1 gewalzten Füllstücke, 2 Unterleg- Auch in der weitern Anwendung dieser Stofsausrústung 
platten und 4 Laschenbolzen für die Wiener Stadtbahn be- beim Baue neuer Gleise ist mit grofser Vorsicht vorzugehen, 
trugen 8,40 fl. frei Wagen Zeltweg der österreichischen alpinen Um die Erfahrungen an den bisherigen Neulagen berücksichtigen 
Montan-Gesellschaft bei einem Gesammtabschlusse von 12000 Aus- , Zu können. 
stattungen. Der Preis der Theile für einen gewöhnlichen Stofs 
mit Winkellaschen hätte sich 2,08 fl. belaufen. 


In Bögen ist diese Stolsanordnung auch da nicht zu em- 
pfehlen, wo Züge mit gleichmäfsig abgenutzten Radreifen ver- 
kehren. 


Die Behauptung der Möglichkeit, bei Neulagen unter Be- 
nutzung der Stofsfangschiene längere Schienen verwenden zu 
können, ist dahin richtig zu stellen, dafs die Stofsliicke durchaus 
nicht die Hauptursache des Hämmerns ist, vielmehr andere 
Ursachen stark überwiegen. 


| So hat denn das Schlulswort Ast’s in dessen » Beziehungen 
| zwischen Gleis und rollendem Materiale« noch immer Geltung, 
| und die Bedingung: dafs die Schienenverbindung am Stofse die 
| Stetigkeit des Gleises möglichst wahre und eine elastische, 

Nach den Ergebnissen unseres Versuches und den daran möglichst stofsfreie Fahrt sichere, erscheint durch die zur Zeit 
geknüpften Betrachtungen gelangen wir zu nachstehenden Fol- üblichen Laschenverbindungen und Anordnungen des Stolses 
gerungen: noch immer nicht dauernd erfüllt. 


Schlufsbemerkung. 
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Zur Doppelbesetzung der Lokomotiven. 


Von Bruck, Eisenbahn-Bauinspektor in Cottbus. 


Wenn auch Frörterungen über die Doppelbesetzung seit 
Langem in den Fach-Zeitschriften fehlen, so ist keineswegs ein 
Rückgang in dieser Betriebsweise der Lokomotiven zu ver- 
zeichnen. Sie hat vielmehr, anscheinend unter dem Drucke 


| Als Nachtheile der doppelten Besetzung gegenüber der 
einfachen gelten bekanntlich die schnellere Abnutzung, also 
häufigere Ausbesserung der Lokomotiven, die verminderte Sorg- 
| falt der Mannschaften in ihrer Behandlung, Erschwerung einer 
der grofsen Verkehrssteigerung der letzten Jahre, starke Fort- | zweckmálsigen Diensteintheilung und damit geringe Dienstzeit 
schritte gemacht und ist selbst an solchen Stellen zur Anwen- | der Mannschaften, also vermehrter Bedarf an Angestellten, zu 
dung gekommen, wo die Vorbedingungen dafür nur in geringem | kurze Pausen in der Benutzung der Lokomotive für Reinigung 
Malse vorhanden waren, oder sich von Hause aus wenig Nei- | und Ausbesserung. 
gung dafür gezeigt hatte. Eine Zusammenstellung der Erfah- Diese Ucbelstände machen sich mehr oder weniger bei 
rungen, welche in dieser Zeit mit der Doppelbesetzung gemacht | den meisten doppelt besetzten Lokomotiven bemerkbar und sollen 
worden sind, und der Ansichten über ihren Werth, die sich | nicht weggeleugnet werden. Es muís aber dic Frage beant- 
hierbei gebildet haben, würde gewils ein recht buntes Bild | wortet werden, welche Bedeutung diese Einwände gegenüber 
geben. Es ist kein Zweifel, dals sie zur Befriedigung der | der Ersparung an Lokomotiven besitzen, und wie weit sie ab- 
plötzlich aufgetretenen Verkehrsansprüche überall willkommene | geschwächt oder beseitigt werden können. 
Dienste geleistet hat, kein Zweifel aber auch, dafs man sie Die schnellere Abnutzung und Rúckkchr zur Werkstatt 
verschiedentlich noch immer als Nothbehelf bis zum Eintritte | steht jetzt fast immer im Einklange mit den vermehrten Lei- 
ruhigerer Zeiten ansieht, während von manchen Seiten ihre | stungen in einem bestimmten Zeitabschnitte. Ein Dienstwechsel, 
Beibehaltung und Ausdehnung auch dann befürwortet wird, | welcher zwölf einfach besetzte Lokomotiven in sich schlofs, habe 
wenn eine bedeutende Vermehrung der Lokomotivbestände nicht | beispielsweise bei regelmälsigem Betriebe eine durehschnittliche 
mehr auf solche Schwierigkeiten stofsen wird, wie in der letz- | Laufzeit der einzelnen Lokomotiven von 0,8 Jahr von einer 
ten Zeit. Ausbesserung zur andern zugelassen, demnach 3 Lokomotiven 
In Folgendem sollen die Anschauungen wiedergegeben | oder 25°/, des Dienstbestandes als Bereitschaftsbestand erfor- 
werden, die sich aus mehrjährigen Beobachtungen von Betrieben | dert, wenn die übrigen 0,2 Jahre zum Ausbessern oder Nach- 
‘mit weit durchgeführter Doppelbesetzung und mittleren bis | sehen gebraucht wurden, Mit Doppelbesctzung erfordert dieser 


starken Leistungen herausgebildet haben. Dienstwechsel sechs Lokomotiven für den Dienst, die ebenso 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwosens. Neue Folge. XXXVII. Band. 5. Heft. 1900. 17 
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viel leisten, also etwa doppelt so schnell abgenutzt werden 
müssen, wie vorstehende zwölf Lokomotiven. Werden, wie 
oben, wieder 0,2 Jahre als durchschnittliche Ausbesserungs- 
und Prüfungszeit gerechnet, so wird ein Bereitschaftsstand von 
50°/, der Dienstlokomotiven erforderlich. So einfach diese 
Betrachtung ist, so wird sie anscheinend, besonders beim Ueber- 
gange von einfacher zu doppelter Besetzung nicht immer ge- 
nügend berücksichtigt, und die Klagen über den grofsen Be- 
reitschaftsbedarf bei letzterer Betriebsart dürften sich zum 
grölsten Theile aus diesem Umstande erklären. Ist aber erst 
der vorhandene Bereitschafts-Bestand eine Zeit lang geringer, 
als er nach der Leistungsfähigkeit der vorhandenen Werk- 
stätten, also nach dem durchschnittlichen Zeitbedarfe für die 
Ausbesserung sein mufs, so ist Beschränkung der Ausbesserun- 
gen auf das unumgänglich erforderte Mafs nóthig. Die Loko- 
motiven werden dann nur eben betriebsfähig gehalten, um den 
Bedarf zu decken, bis schliefslich der Gesammtzustand einen 
so bedeutenden Ausbesserungs-Aufwand erfordert, dals ohne be- 
sondere Mittel, also Vermehrung des Lokomotiv-Bestandes, Heran- 
ziehung einer grolsen Anzahl von Werkstätten, Ausscheidung 
bestimmter Dienstleistungen nicht mehr auszukommen ist. Der- 
artige Verlegenheiten werden nicht immer bis zu ihrem wirk- 
lichen Ursprunge verfolgt und dann leicht dem Verfahren der 
Doppelbesetzung zugeschrieben. Mit anderen Worten: Wenn 
für die Doppelbesetzung auch der doppelte Bestand an Bereit- 
schafts-Lokomotiven, also derselbe, wie bei einfacher Besetzung 
vorgehalten würde, so mülsten die Klagen über die Verschlech- 
terung der Lokomotiven und über Verlegenheiten schnell ver- 
stummen, 

Die Arbeitsmenge für die Ausbesserungs-Werkstätten bleibt 
hierbei rechnungsmáfsig dieselbe; dafs sie sich aber auf eine 
geringere Anzahl von Lokomotiven vertheilt, demnach an den 
einzelnen häufiger wiederholt, ist als Vortheil zu betrachten, 
da hierdurch eine genauere Kenntnis des Verhaltens der ein- 
zelnen Lokomotiven und eine Vereinfachung vieler Arbeiten 
erreicht wird. Es ist dann freilich nicht mehr eine Ersparnis 
von 50°/, an Lokomotiven zu erzielen, sondern nur von 
40 °/). | 

Der geringe Antheil an der Ausbesserungs-Vermehrung, 
der hiernach noch der Abnahme der Sorgfalt von Führer und 
Hcizer bei der Bedienung der von ihnen gefahrenen Lokomo- 
tive zugemessen werden kann, kommt noch fast ganz in Weg- 
fall, wenn der Grundsatz durchgeführt wird, immer nur zwei 
bestimmten Mannschaften möglichst dieselbe Lokomotive anzu- 
vertrauen, wenn sich ferner die unmittelbaren Vorgesetzten, die 
Werkmeister, durch eigene Anschauung sowohl bei der Rück- 
kehr der Lokomotive aus dem Dienste, als auch während der 
Fahrt von dem Zustande der einzelnen Lokomotiven überzeugen, 
als auch den Grad der Sorgfalt kennen lernen, den die ver- 
schiedenen Mannschaften aufwenden, und bei Vernachlässigungen 
rechtzeitig eingreifen. Hier fällt den Aufsichts-Beamten eine 
bedeutend grölsere Aufgabe zu, als bei der einfachen Besetzung, 
die allerdings auch wieder durch die geringere Zahl der nöthigen 
Lokomotiven erleichtert wird. Auch fällt die früher viel be- 
merkte Neigung einzelner Führer fort, nach eigenem Gut- 
dünken Veränderungen an den allein gefahrenen Lokomotiven 
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vorzunehmen, die eine besondere Ursache mancher Werkstatts- 
Arbeiten war. 

Der Mehrbedarf an Mannschaften bei der Doppelbesetzung 
hängt -von der besondern Gestaltung des Fahrplanes ab. Er 
verschwindet, wo Tag- und Nachtdienst annähernd von gleicher 
Ausdehnung sind, z. B. im Verschiebebetriebe grölserer Stationen, 
und tritt erst da in Erscheinung, wo Tag- und Nachtdienst 
starke Unterschiede zeigen, oder wo Dienste von mehr als 
zwölfstündiger Dauer vorkommen, sodals es nicht möglich ist, 
an einem und demselben Tage zwei Mannschaften hintereinander 
voll zu beschäftigen. Dann ergeben sich gröfsere Zwischen- 
räume in der Dienstleistung einer Mannschaft und daraus Ver- 
mehrung der Angestellten. Solange diese sich in mäfsigen 
Grenzen hält, kann sie durch die Ersparung an Lokomotiven 
gerechtfertigt sein, was natürlich nur in jedem einzelnen Falle 
festgestellt werden kann. Es geht aber schon hieraus hervor, 
dals eine ausnahmslose Durchführung der Doppelbesetzung gar 
nicht die Absicht sein kann, sondern dals immer eine Anzahl 
einfach ausgenutzter Lokomotiven übrig bleiben muls, und zwar 
in besonders hohem Mafse auf den verkehrsschwachen Strecken. 
Durch Zuweisung der geeigneten Züge an die einzelnen Loko- 
motivstationen, geschickte Anordnung der Dienste und der 
Nebenleistungen als Bereitschaftsdienst, Auswaschen, als auch 
der Ruhetage lälst sich auch bei wenig günstiger Lage der 
Züge häufig noch eine Doppelbesetzung ohne erhebliche Ver- 
mehrung der Angestellten erreichen. Namentlich liegt in der 
Anpassung des Bereitschaftsdienstes, dessen Anfang und Ende 
ja nicht feststeht, ein sehr wirksames Aushülfsmittel. Statt 
der hergebrachten Theilung des Bereitschaftsdienstes in zwölf- 
stündige Abschnitte von 6 bis 6 Uhr werden ungleiche Ab- 
schnitte von sechs- bis vierzehnstündiger Dauer eingeführt. 

Einzelne besonders lange Dienstleistungen und auswärtige 
Uebernachtungen der einen Mannschaft werden in die regel- 
mälsigen Ruhetage der andern gelegt und so für den Gesammt- 
bedarf an Mannschaften möglichst einflulslos gemacht. 

Die in den letzten Jahren wohl überall erfolgte bedeutende 
Herabsetzung der Dienstdauer der Betriebsbeamten hat nun das 
Verfahren der Doppelbesetzung der Lokomotiven in eine weit 
günstigere Stellung bezüglich des Mannschaften-Bedarfes ge- 
bracht. Eine weitere kräftige Wirkung in dieser Richtung 
wird die neuerdings von den deutschen Verwaltungen verein- 
barte Festsetzung des täglichen Dienstdurchschnittes der Loko- 
motivbeamten auf 10 Stunden einschliefslich der Vorbereitungs- 
und Abgangszeit haben. So sehr diese Entlastung der Mann- 
schaften willkommen zu heilsen ist, so tritt die Frage um so 
stärker hervor, ob es gerechtfertigt ist, auch die leblose Sache, 
die Lokomotive, den bei Weitem grölsern Theil des Tages in 
der Ruhe zu belassen, wenn die Benutzung durch zwei Mann- 
schaften die doppelte Arbeitsleistung ermöglicht. Die Fahr- 
leistung einer Mannschaft in einem Dienste (von der Abfahrt 
bis zur Ankunft auf der Heimathstation gerechnet) bleibt schon 
jetzt meist unter 10 Stunden, geht sogar häufig bis auf 
7 Stunden herab; es macht deshalb gar keine Schwierigkeiten, 
zwei Mannschaften innerhalb 24 Stunden auf derselben Loko- 
motive Dienst thun zu lassen. Thatsächlich hat sich beim Ver- 
gleiche von bestehenden doppelt besetzten Wechseln mit einfach 


107 


besetzten der ungefähr gleichen Betriebsart ergeben, dafs die 
kilometrischen Leistungen der Mannschaften in ihnen kaum 
von einander abweichen, mithin die Verwerthung der Ange- 
stellten dieselbe ist. Dabei sind ausreichende Pausen für den 
Wechsel der Mannschaft und die erforderlichen Nebenleistungen 
vorhanden. 

Dafs die Pausen zwischen den einzelnen Diensten für die 
Anforderungen des Betriebes zu gering seien, ist auch ein Vor- 
wurf, welcher‘ der Doppelbesetzung gemacht wird, der sich aber 
bei eingehender Betrachtung nicht als stichhaltig erweist. Die 
unentbehrlichen Leistungen sind: Wasser- und Kohle-Nehmen, 
Prüfung des Zustandes der laufenden Theile, Oelen, nöthigen 
Falles Drehen der Lokomotive; hierzu kommt zweckmälsig 
noch Reinigen des Feuers, des Aschenfalles, der Rohre. Da 
mehrere dieser Arbeiten gleichzeitig vorgenommen werden 
können, so wird selbst bei älteren, stark beanspruchten Bahn- 
hofsanlagen eine Zeit von etwa zwei Stunden zu ihrer Er- 


ledigung vollkommen ausreichen und diese ist mit geringen. 


Ausnahmen in allen doppelt besetzten Dienstplänen vorhanden, 
falls die Lokomotive nicht überhaupt am Zuge bleibt. Dann 
wird die Pause am Zielorte zur Ausführung der besprochenen 
Arbeiten zu benutzen sein. Meist verzeichnen die bestebenden 
Dienstpläne für Doppelbesetzung noch soviel Ueberschufs an 
Zeit, dafs das regelmälsige Putzen möglich wird und selbst 
erhebliche Zugverspitungen ohne Einfluís auf die Verwendung 
der Lokomotiven bleiben. Wenn aber weiter betont wird, dafs 
die Pausen zwischen den Diensten der beiden Mannschaften 
meist nicht erlauben, Ausbesserungen an den Lokomotiven aus- 
zuführen, so ist daran zu erinnern, dafs die einfache Besetzung 
hierfür auch durchschnittlich nur den Zeitraum von 12 Stunden 
zur Verfügung stellte, der auch zum gröfsten Theile in die 
Nachtstunden fiel, für irgendwie erhebliche Ausbesserungen 
also unzureichend war. Das tägliche Herumflicken an den 
Lokomotiven sollte aber an sich vermieden werden und lieber 
bei der Vornahme unaufschiebbarer Arbeiten eine eingehende 
Besichtigung der erfahrungsmälsig am häufigsten versagenden 
Theile ausgeführt werden, sodals für eine Reihe von Tagen 
mit Sicherheit auf fehlerloses Wirken gerechnet werden kann. 
Hierzu bietet häufig der Tag Gelegenheit, an welchem der 
Lokomotivkessel gespült wird; sonst ist die Einstellung einer 
Ersatzlokomotive erforderlich. Dafs der Kessel aber zwischen 
zwei Dienstleistungen heiís bleibt, hat sich als grofser Vortheil 
für seine Haltbarkeit erwiesen, denn das schnelle Undicht- 
werden wichtiger Niet-Verbindungen und die Zerstörungen in 
deren Nähe werden mit Recht der ungleichmälsigen Erwär- 
mung beim Anheizen und dem häufigen starken Wärmewechsel 
zugeschrieben. 

Um nun den unmittelbaren Vortheil, den die Doppel- 
besetzung bringt, in Geldwerth zu erweisen, möge nochmals 
das Beispiel des Wechsels von 12 Mannschaften herangezogen 
werden, der zuerst 12 + 3 = 15 Lokomomotiven forderte, 
bei Doppelbesetzung einschliefslich Bereitschaftstand nur 6 + 3 
— 9 Lokomotiven beansprucht. Da die Abnutzung und Werth- 
verminderung entsprechend der Leistung vor sich gehen soll, 
so ist auch die Tilgung der Beschaffungskosten für neun Loko- 
motiven mit demselben jährlichen Gesammtbetrage vorzunehmen, 


‘durch auf 14 — 9 = 5 Lokomotiven, 


wie die vorherige der 15 Lokomotiven. Es kommt also hier 
nur die Verzinsung der Beschaffungskosten in Frage. Der Preis 
einer Lokomotive mit Tender kann nach den Erfahrungen der 
letzten Jahre auf rund 50000 M. beziffert werden, eine Ver- 
zinsung mit 3,5 % würde also 1750 M. für das Jahr und die 
Lokomotive erfordern, für die ersparten 6 Lokomotiven dem- 
nach 10500 M. Im ungüustigen Falle wird nach der Dienst- 
plan-Aenderung eine Mannschaft mehr erforderlich sein, als 
vorher, es würden also im einfach besetzten Wechsel nicht 12, 
sondern nur 11 Mannschafteu mit ebenso viel Lokomotiven 
Die Lokomotiv-Ersparnis vermindert sich da- 
die Zinsen-Ersparnis 
auf 8750 M., der die Besoldung einer Lokomotiv-Mannschaft 
mit rund 3000 M. gegenüber steht. Es kommt dann unter 
diesen ungünstigen Vorbedingungen immer noch eine laufende 
Minderausgabe von 5750 M. jährlich für einen kleinen Dienst- 
kreis der Doppelbesetzung zu Gute, für die doppelt besetzte 
Lokomotive beträgt in diesem Falle die Ersparnis jährlich 
5750 


gefahren sein. 


— rund 960 M. Um den Einflufs dieses Betrages auf 


die Betriebskosten schätzen zu können, wollen wir ihn mit den 
Feuerungs-Kosten der Lokomotive vergleichen. Nach der Sta- 
tistik der preufsischen Staatsbahnen für das Jahr 1897,93 kann 
der jährliche Aufwand an Heizstoff für eine doppeltbesetzte 
Lokomotive im grofsen Durchschnitte auf 7500 M. beziffert 
werden. Obige Ersparnis würde also einem Minderverbrauche 
von 12,8 % an Heizstoff gleichkommen, d. i. annähernd so viel 
wie die Verbundlokomotiven gegenüber den Zwillings-Loko- 
motiven ergeben. Die bekannten Schwierigkeiten und Unbe- 
quemlichkeiten der Verbund-Bauart haben aber deren Ein- 
führung angesichts des wirthschaftlichen Vortheiles nicht hindern 
können. 

Die Doppelbesetzung ergiebt noch eine weitere laufende 
Ersparnis, das ist die Verminderung der Lokomotiv-Schuppen- 
stände, da die Lokomotiven regelmäfsig nur auf sehr wenige 
Stunden in‘ den Schuppen gelangen und zwar meist zu den 
verschiedensten Tageszeiten. In den Bezirken, welche die 
Doppelbesetzung durchgeführt haben, hat deshalb auch die 
grofse Verkehrszunahme der letzten Jahre einen Zuwachs an 
Lokomotiv-Schuppenständen kaum erfordert. 

Der Hauptvortheil der Doppelbesetzung ist aber nicht 
einmal in der unmittellbaren Kosten-Ersparnis zu finden, sondern 
in der raschern Ausnutzung und Ausscheidung der Lokomotiven. 
Die meisten Verwaltungen besitzen heute wohl noch eine grofse 
Anzahl von 25, 30 und mehr Jahre alten Lokomotiven, die 
als ganz abgenutzt nicht bezeichnet werden können, wegen 
ihrer geringen Leistungsfähigkeit und des Fehlens der ver- 
schiedensten wichtigen Einrichtungen den Rahmen des 
heutigen Betriebes aber durchaus nicht mehr passen. Sie führen 
deshalb vielfach ein beschauliches Dasein in den Lokomotiv- 
schuppen, soweit sie nicht etwa bei besonderm Bedarf aushelfen 
müssen, und werden gern von einer Stelle an die andere ab- 
geschoben. Die alten Güterzug-Lokomotiven finden noch häufig 
eine Ausnutzung im Verschiebedienste, da sie für den Zug- 
dienst nicht brauchbar sind. ‚Das ist aber nur als Verlegen- 
heits-Mittel zu betrachten, da der besondere Tender für den 
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reinen Verschiebe-Betrieb ein unnützes und dabei recht hinder- 
liches Anhängsel bildet. Für alle diese veralteten Lokomotiven, 
die den verschiedensten Lieferungen angehören, müssen be- 
sondere Jirsatzthcile vorräthig gehalten werden, die beim 
Ausscheiden der Lokomotiven meist unverwendbar sind und 
dann nur noch Altwerth haben. Um die entsprechenden Be- 
träge vermindert sich nochmals der Werth der alten Loko- 
motiven. 

Mit doppelter Besetzung würde es leicht sein, die Loko- 
motiven so auszunutzen, also den Tilgungssatz für die Be- 
schaffungs-Kosten so zu erhöhen, dafs die Verwendungszeit auf 
15 bis 20 Jahre beschränkt werden könnte. Die Gleichartigkeit 
des Lokomotiv-Bestandes wäre damit wesentlich erhöht, sodafs 
scine älteren Angehörigen in Leistung und Bauart nicht zu 
schr von dem Durchschnitte abstechen könnten. Das wird um 
so wünschenswerther, als die Wandlungen, die der Lokomotiv- 
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bau in den letzten Jahren zu verzeichnen hatte, durchaus nicht ` 


sondern sich voraussichtlich noch 
längere Zeit in derselben Stärke fortsetzen werden. 

Welche Fortschritte die Doppelbesetzung in den letzten 
Jahren gemacht hat, das lassen die folgenden Zahlen erkennen, 
die den Betriebsberichten der preulsischen Staatsbahnen cnt- 
nominen sind. 


abgeschlossen erscheinen, 


Zusammenstellung I. 


Anzahl der doppelt besetzten Lokomotiven auf die Jahres- 


leistung umgerechnet : 


Im Betricbsjahre [om 1891/92 1502/93 1893/94 1897/98 
Dn Personenzugdienste 115 236 390 301 7115 
Im Gúterzugdienste, 232 396 558 44.0 1182 
Im Verschiebe- und Be- 

reitschaftsdienste . | 635 694. 665 710 1074 
Ingesammt. 982 1326 1613 1451 2971 
Gesanmitzahl der vor- ‘ 
handenen Lokomotiven 9668 10120 | 10564 | 10687 | 11602 


Das Verhältnis der doppelt besetzten zu den überhaupt vor- 
handenen Lokomotiven hat sich hiernach in den 8 Jahren 
1890 bis 1897 annähernd verdreifacht. Hervorzuheben 
ist, dals die Steigerung keine stetige gewesen ist, sondern 
einen Gipfelpunkt bereits im Jahre 1892/93 zeigt. Uebercin- 
stimmend hiermit bewegt sich die durchschnittliche Kilometer- 
Leistung der Lokomotiven. 


von 


Zusammenstellung II. 


Im Jahre: 1887/88 88/89 89/90 90/91 91/92 92/93 


Lokomotiv-km: 31884 33615 35612 37517 37581 34801 
Im Jahre: 1893/94 94/95 95/96 96/97 97/98 
Lokomotiv-km: 34248 33665 34238 35772 36919 


Der scharfe Rückgang der Doppelbesetzung und der kilo- 
metrischen Leistung des Jahres 1892/93 hat seinen Grund 
in der Verkelirsabnahme und der hiernach vorgenommenen 
starken Verminderung der Zugzahl. Es könnte auffallen, dafs 
die Fahrleistung für die Lokomotive im Jahre 1897/98 hinter 
der des Jahres 1890/91 trotz bedeutender Zunahme der Doppel- 
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.2,16t im Jahre 1890/91 stellt, 
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besetzung noch zurückgeblieben ist. Der Bruchtheil der doppelt. 
besetzten von den überhaupt vorhandenen war in diesen beiden 
Jahren 26 % und 10%. Die Erklärung für diesen schein- 
baren Widerspruch ist leicht zu finden, wenn statt der blofsen 
Wegesleistung die Arbeitsleistung in beiden Zeiträumen zum 
Vergleiche herangezogen wird. Aus dieser ist zunächst eine 
Steigerung der Achszahlen der Züge ersichtlich, wie folgt: 


Zusammenstellung II. 
Durchschnittliche Stärke der 
Schnell-, Personen-, Gemischten-, Güter- Arbeitszüge 
Im Jahre 1890/91 20 20 21 71 42 
1897/98 24 21 22 74 51 


Ki K 


Ferner hat cine bedeutende Steigerung der durchschnitt- 
lichen Belastung der einzelnen Achse stattgefunden, die sich 
für den Güterverkehr auf 2,44t im Jahre 1897/98 gegen 
Die Zunahme beträgt also 
rund 13%. Es ergicbt sich daraus z. B. für die Beförderung 
der gewöhnlichen Frachten die Leistung von 19888 Million-t/km 
gegen 14340 Millionen t/km in den genannten Jahren, ent- 
sprechend einem Mehr von über 38 %, während die Gesammt- 
zahl der Lokomotivkilometer in Güterzügen nur von 90131429 
im Jahre 1890/91 auf 105018568 im Jahre 1897/98 an- 
gewachsen ist, demnach eino Steigerung von etwa 16,5 % er- 
fahren hat. Die Lokomotiv-Kilometer des letzteren Jahres sind 
also bedeutend höher zu bewerthen, als die des Vergleichjahres, 
da auf der Wegeinheit eine grölsere Zugkraft entfaltet worden 
ist. Um einen unmittelbaren Vergleich der durchschnittlichen 
Kilometerleistung der Lokomotiven zu ermöglichen, wird das 
Ergebnis des Jahres 1897/98 entsprechend der vermehrten 
Arbeitsleistung um einen Betrag zu erhöhen sein, der mit 
13 % abzuschätzen ist. Wird ferner berücksichtigt, dafs in 
dem Zeitraume zwischen den genannten Jahren eine grolse An- 
zahl Nebenbahnstrecken mit geringem Verkehre dem Eisen- 
bahnnetze zugewachsen sind, dals ferner die zulässigen Dienst- 
leistungen der Mannschaften herabgesetzt worden, und nach 
diesen beiden Richtungen die Bedingungen für die Ausnutzbar- 
keit der Lokomotiven ungünstigere geworden sind, so ist be- 
wiesen, dals die erhöhte Doppelbesetzung des Jahres 1897/98 
ihrem Zwecke nicht nur vollständig entsprochen hat, sondern 
vielmehr durchaus nothwendig gewesen ist, um die verlangten 
Fahrleistungen mit dem vorhandenen Lokomotivstande erreichen 
zu können. 


Aber auch die durchschnittliche Kilometerzahl, die reine 
Wegesleistung, wird nicht nur auf den früher erreichten Héchst- 
satz, sondern noch bedeutend darüber hinaus gesteigert werden 
können, wenn die Doppelbesetzung planmälsig weiter entwickelt 
wird. Die Erfahrung in Bezirken mit möglichst vollständig 
durchgeführter Doppelbesetzung erweist dies klar, denn die 
kilometrische Jahresleistung für den Durchschnitt aller vor- 
handenen Lokomotiven, also auch mit Einschlufs der schwächeren 
Betriebe, beläuft sich auf rund 50000 km. Bei voller Berück- 
sichtigung der ungünstigen Nebenbahn-Strecken und der Be- 
triebe ohne eigentlichen Nachtdienst wird danach eine Leistung 
von 45000 km für das Jahr und die Lokomotive im ganzen 


109 


Staatsbahn-Bereiche als unschwer erreichbar angesehen werden 

können. Das würde eine Erhöhung des im Jahre 1897/98 

erzielten Ergebnisses von 36819 km um rund 22 % bedeuten, 

Zur weitern Begründung dieser Ansicht mögen die Zahlen 

der durchschnittlich von einer Lokomotive im Jahre 1897/98 

zurückgelegten Kilometer für einige Nachbar-Verwaltungen an- 
geführt werden. | 


Zusammenstellung IV. 


Badische Staats-Eisenbahn . . . . 40168 km 
Bayerische « » + « » 38960 e 
Württembergische Staats-Eisenbahn 43696 « 
Sächsische Staats-Eisenbahn . 41135 « 
Elsafs-Lothringische Reichsbahn 41708 « 
Holländische Eisenbahn . . 42252 e 
Niederlindische Staats-Eisenbahn, Be- 
triebs-Gesellschaft 44109 « 


Wenn die vorstehend aufgeführten Zahlen der doppelt be- 
setzten Lokomotiven mit den Zahlen der in den einzelnen Gat- 
tungen überhaupt vorhandenen Lokomotiven verglichen werden, 
so fällt.auf, dafs die Personenzug-Lokomotiven einen viel ge- 
ringern Antheil an der erstern Zahl haben, als die Güterzug- 
und Verschiebe-Lokomotiven. Es waren nämlich im Jahre 
1897/98 im Ganzen 4430 Personenzug- und 7172 Güterzug- 
und Verschiebe-Lokomotiven für den Betrieb vorhanden, doppelt 


besetzt davon 715 und 2256. Die Verhiiltniszahlen stellen 
715.100 2256 . 100 
sich demnach auf > 16 % und EE 31%. 


Dieses starke Zurúckbleiben der Personenzug-Lokomotiven in 
der Doppelbesetzung findet seine Erklärung in der vielfach 
vertretenen Ansicht, dals die Ausstattung der Personenzug-Loko- 
motiven mit empfindlicheren Einrichtungen, die grofsen Lei- 
stungen und die erforderliche Sicherheit gegen Betriebsstörungen 
nicht recht vereinbar mit der Benutzung durch zwei Mann- 
schaften seien. Diese Ansicht wird selbst an vielen Stellen ge- 
theilt, wo die Doppelbesetzung der übrigen Lokomotiv-Gattungen 
gern durchgeführt worden ist. Trotzdem scheint sie mehr auf 
Annahmen, die allerdings naheliegend und natürlich sind, zu 
beruhen, als auf einwandfreier Erprobung. Schon die That- 
sache, dafs die Zahl der doppelt besetzten Personenzug-Loko- 
motiven, wenn sie auch noch hinter der der Güterzug-Loko- 
motiven sehr zurücksteht, doch verhältnismälsig schneller als 
diese zugenommen hat, von 115 im Jahre 1890/91 auf 715 
im Jahre 1897/98, ist geeignet, obige Annahme zu widerlegen. 
Gegen diese spricht aber auch die nachweislich gute Be- 
währung seit mehreren Jahren bestehender, doppelt besetzter, 
stark beanspruchter Personenzug-Lokomotivweclisel in der Weise, 
dals Betriebstörungen, die auf die Beschaffenheit der Loko- 
motiven zurückzuführen wären, durchaus nicht in grölserer 
Zahl als bei der einfachen Besetzung festgestellt werden konnten. 
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Mit der weiteren Einführung stärkerer Lokomotiven . wird 
aber auch die vielfach noch vorkommende Ueberanstrengung 
der Lokomotiven, welche als eine Hauptquelle aller Störungen 
zu betrachten ist, verschwinden und die Aufmerksamkeit und 
Geschicklichkeit der Mannschaften nach dieser Seite weniger 
stark in Anspruch genommen werden, 


Im Vorstehenden wurde die Zahl der doppelt besetzten 
Lokomotiven in den drei verschiedenen Dienstarten mit der 
Anzahl der im Jahresdurchschnitte im Betriebe befindlichen, 
d. h. für den Betrieb überhaupt vorhandenen Lokomotiven in 
Vergleich gestellt. Dabei ist zu bemerken, dafs in der erst- 
genannten Zahl nur die wirklich Dienst thuenden Loko- 
motiven nach Abzug der in Ausbesserung oder kalt in Bereit- 
schaft stehenden enthalten, in der zweiten Zahl aber diese alle 
mit inbegriffen sind. Um ein klares Bild von dem bestehenden 
Grade der Doppelbesetzung zu ergeben, müssen die beiden 
Vergleichszahlen nun dieselbe Bedeutung haben, d. h. die Zahl 
der wirklich im Jahresdurchschnitte einfach besetzt im Dienste 
befindlichen Lokomotiven muls ermittelt werden. Da die Sta- 
tistik diese Zahl nicht angiebt, so muls sie abgeschätzt werden. 
Es mögen bei einfacher Besetzung 20 % 
Personenzug-, 18 % der Güterzug- und Verschiebe-Lokomotiven, 
bei doppelter Besetzung das Doppelte für Ausbesserungszwecke 
gerechnet werden, ferner bei beiden Betriebsarten 10 % und 
8% auf kalt stehende Bereitschaft für Betriebs-Ungleichheiten 
und Zufälle aller Art. Es ergeben sich dann die folgenden 
Werthe x und x, für die Anzahl der einfach besetzt Dienst 
thuenden Lokomotiven: 


der Dienst thuenden 


a) Im Personenzug-Dienste 715 (40,4) + x (1 + 0,3) = 4430; 
X == 2582. 

b) Im Güterzug- und Verschiebe-Dienste 2256 (1-- 0,44) 4- x, 
(1 + 0,26) = 7172; x, = 3114. 


Da bei den Güterzug- und Verschiebe-Lokomotiven der 
Dienst auf Nebenbahnen und auf kleineren Stationen viel stärker 
betheiligt ist, als bei den Personenzug-l.okomotiven, und die 
Doppelbesetzung, wie bereits erwähnt, an diesen Stellen auf 
gröfsere Schwierigkeiten stölst, so ist das erreichte Ergebnis, 
dafs etwa 60 % des gesammten Giiterzugdienstes auf doppelt 
besetzten Lokomotiven mit 4512 Mannschaften von 7626 aus- 
geführt wird, schon als ein recht ansehnliches zu bezeichnen. 
Dagegen liifst der entsprechende Satz von weniger als 36 % 
im Personenzug-Dienste noch ein Feld für Be- 
thätigung in dieser Richtung übrig. Aber grade der Personen- 
zug-Betrieb und die ihm dienenden Lokomotiven sind besonders 
grofsen Aenderungen unterworfen und werden auch von den 
Fortschritten der elektrischen Zugförderung am meisten, wenn 
nicht allein, berührt. Es empfiehlt sich daher, besonders ihren 
Bestand klein und die Erneuerung ausgiebig zu halten. 
bietet die Doppelbesetzung das einfachste Mittel. 


sehr weites 


llierzu 


110 


Verwendung von laut schallenden Fernsprechern zur Ansage der Gleiswege bei Ablaufbergen. 


Von Neumann, Eisenbahn-Telegraphen-Inspektor zu Breslau, 


‚1 bis 4 auf Tafel XVIII. 


Hierzu Zeichnungen Abb 


Auf dem Bahnhofe Brockau bei Breslau, welcher seit drei 
Jahren im Betriebe ist, werden täglich 18000 bis 20000 
Achsen geordnet. Zur Ausführung des Verschiebegeschäftes 
werden grolsentheils Arbeiter als Winker, Rufer u.s.w. ver- 
wendet. Wegen der damit verbundenen Uebelstände und Kosten 
trat das Bedürfnis nach Vorrichtungen ein, welche den Weichen- 
stellern in den Stellwerken die Gleiswege, welche die ablaufen- 
den Wagen zu nehmen haben, auf andere Weise anzeigen. 

l Elektrische Gleismelder, bei denen die zu bezeichnenden 
Gleise durch Verwandlung einer rothen Scheibe in weils an- 
gezeigt wurden, hatten den Anforderungen nicht genügt und 
die an anderen Stellen vorhandenen mechanischen, elektrischen 
oder Sicht-Einrichtungen sind ebenfalls nicht frei von Mängeln. 

Bei dem Suchen nach zuverlässigen Einrichtungen kam 
man auf die vom Werke Siemens und Halske in Berlin für 
die Marine zu Kommandozwecken gebauten lauttönenden Fern- 
sprecher und stellte damit an dem Ablaufberge der Gruppe Cb 
und dem Stellwerke IV in Brockau (Abb. 1, Tafel XVIII) Ver- 
suche an, wo bei Tage 15, bei Nacht 17 Züge mit je 100 bis 
150 Achsen geordnet werden. 

Die Fernsprecher wurden auf einen Unterbau gesetzt, die 
Anruftrompete wurde beseitigt, Fernsprecher und Mikrophon 
mit Schalltrichtern versehen und grofse Wecker- 
vorrichtungen zum Betriebe mit Inductionsstrom und Hebel 
zur Signalgebung wurden angebracht. 

Auf diese Weise entsprachen die Anlagen, wie die Er- 
fahrungen bestätigt haben, in vollem Umfange den in Bezug 
auf die Bedienung und die Sicherheit des Betriebes zu stellen- 
den Anforderungen. Sie geben eine so laute Sprachübertragung, 
dals die einzelnen Worte noch auf einige Meter Entfernung 
deutlich verstanden werden, während die Wecker zur Signal- 
gebung beim Beginne des Verschiebegeschiftes, zum Herbei- 
rufen des Verschiebemeisters u. s. w. dienen können. 

Die Anlage ist seit Februar 1899 im Betriebe und hat 
seitdem ununterbrochen ohne jede Störung gearbeitet und gute 
Dienste geleistet. Die Rufer sind an dieser Stelle weggefallen. 

Der erzielte Erfolg hat dahin geführt, dals eine zweite 
Anlage an dem Ablaufberge A (Abb. 2, Tafel XVIII) eingerichtet 
wurde und zwar zunächst für zwei Gleise, wo die Ansage der 
Gleisnummern gleichzeitig an zwei Stellwerke I und II er- 
folgen muls. Die Fernsprecheinrichtungen, welche nach den 
hier gemachten Aenderungen vom Werke Siemens und 
Halske für diese Stellwerke angefertigt wurden, sind in 


wurden 


A 


— 


Abb. 3 und 4, Tafel XVIII dargestellt. Sie bestehen im Wesent- 


lichen aus einem gulseisernen Gehäuse, enthaltend: 
einen lautsprechenden Fernsprecher mit grolsem Schall- 
trichter, | | 
ein Beutelmikrophon, 


.der Schallöffnung zugewendet stehen. 


eine Inductionsrolle, 

eine Drucktaste, 

einen dreiplattigen Inductor mit Kurzschlufsvorrichtung und 
einen aufserhalb des Gehäuses angebrachten grolsen Wecker. 


Das Gehäuse ist gegen Feuchtigkeit abgedichtet und die 
ganze Einrichtung auf einer Säule angebracht, welche hinter 
dem Stellwerke steht. Die Einrichtung ist derart getroffen, 
dafs der Fernsprecher auf der Säule vor- und rückwärts, höher 
und tiefer verstellt werden kann, wenn es das Stellwerk er- 
forderlich macht. An der Säule befindet sich ein eiserner 
Batteriekasten. Je nach Umständen kann jedoch der Fern- 
sprecher auch über dem Stellwerke an der Decke, an einem : 
vorspringenden Kragstücke an der Wand u. s. w. befestigt werden. 


Die Benutzung der lauttönenden Fernsprecher erstreckt 
sich auf das Ansagen der Gleisnummern und die Beförderung 
dienstlicher Mittheilungen. 3 


Sobald mit dem Ablaufen der Wagen begonnen werden 
soll, giebt der Verschiebemeister am Ablaufberge durch Drehen 
der Inductorkurbel ein Weckersignal. Das Stellwerk beant- 
wortet dieses Signal mit der Meldung: »Stellwerk . . . . hier 
N.N.« Darauf spricht der Verschiebemeister: »Das Ablaufen 
beginnt« und sagt hiernach die Gleisnummern für die ablaufen- 
den Wagen, wenn diese eine bestimmte Stelle am Ablaufberge 
erreicht haben, und zwar stets zwei Nummern gleichzeitig. Eine 
Wiederholung der angesagten Gleisnummern ist nur dann er- 
forderlich, wenn sie der Stellwerkswärter nicht verstanden hat. 
In diesem Falle drückt er sofort auf seine Drucktaste und ruft 
> Nochmal«, worauf der Verschiebemeister die letztgegebenen 
beiden Nummern wiederholt. 


Nach beendetem Verschiebegeschifte sagt der Verschiebe- 
meister »Fertig, Schluls«. Das Stellwerk wiederholt »Schluls«, 

Wenn eine sonstige Verständigung zwischen dem Stell- 
werke und dem Verschiebemeister nothwendig ist, namentlich 
bei Unterbrechungen des Ablaufens, so ist diese kurz zu er- 
ledigen. 


Die Aussprache mufs deutlich sein und der Sprechende 
Schreiton und unnöthige 
Anhänge an Zahlen und Worte sind zu vermeiden. 


Zur Verbindung der Fernsprecher sind drei am 
besten unterirdische Leitungen erforderlich. 

Bei dem Stellwerke I der Gruppe A (Abb. 2, Tafel XVIII) 
ist zum weitern Ausbaue der Anlage zur Benachrichtigung der 
Arbeiter, welche die Bremse bedienen, eine Läutevorrichtung 
angebracht, welche durch Auftreten mit dem Fulse bethätigt 
wird, auch könnten, wenn es nothwendig ist, Wecker und 
Schienenstromschlüsse eingebaut werden, um anzuzeigen, wenn 


ein Wagen eine bestimmte Stelle erreicht hat. 
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Eine neue elektrische Wagenbeleuchtung. 


Mitgetheilt von 0. Walzel, Bau-Ober-Commissar in Wien. 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel XVIII. 


Direktor Massenbach der Speicherbauanstalt Pollak 
hat nach der Elektrotechnischen Zeitschrift in Frankfurt a. M. 
einen Vortrag über die Wagenbeleuchtung von Vicarino ge- 
halten, welche sich durch grofse Einfachheit auszeichnet. 

Die Einrichtung besteht in jedem Fahrzeuge aus einer 
vollständig abgeschlossenen Dynamomaschine, welche durch Rei- 


bung mittels einer Lederscheibe von der Wagenachse ange- 


trieben wird, dann aus einem kleinen Speicher und einem 
selbstthätigen Umschalter. 

Die Feldmagnete der in ein Kapselgehäuse mit Gelenkdeckeln 
eingeschlossenen Dynamomaschine A (Abb. 11, Tafel XVIII) 
haben Verbund-Wickelung, in der die dicke Spule B vom Haupt- 
strome, die entgegengesetzt gewickelte "dünne, gestrichelte Spule C 
vom Erregungstrom durchflossen wird; die erzeugte Spannung 
bleibt so nahezu bei jeder Fahrgeschwindigkeit dieselbe. 

Steht der Wagen still, so liefert der Speicher den Lampen- 
strom; ist nach Beginn der Fahrt die Geschwindigkeit der 
Dynamomaschine grofs genug geworden, so verbindet der selbst- 
thätige Umschalter diese mit den Lampen, welche nun vom 
Dynamo- und Speicherstrome gemeinsam gespeist werden. 

Wächst die Geschwindigkeit weiter, so speist die Dynamo- 
maschine die Lampen allein und sendet auch Strom durch den 
Speicher; zugleich entmagnetisirt der stärker werdende Dynamo- 
strom in den dicken Windungen B die Feldmagnete und hält 
die Spannung so unveränderlich. 

Der selbstthätige Umschalter hat die Verbindung der 
Dynamo mit den Lampen und dem Speicher entsprechend zu 
schliefsen und zu öffnen und zugleich einen Vorschaltwiderstand O 
für die Lampen einzuschalten oder kurz zu schlielsen ` letzterer 
dient dazu, dem Speicher entsprechenden Strom zuführen zu 
können, ohne die Lampenstromstärke zu vergrölsern. 

Dieser Umschalter besteht aus einer doppelt gewickelten 
Spule N mit einer lothrecht darin beweglichen Eisenröhre M, 
welche oben einen Quecksilbernapf E, unten einen Strom- 
schlufs F trägt. Die dünne Wickelung liegt an den Dynamo- 
klemmen, die dicke im Hauptstromkreise. Fliefst der Dynamo- 
strom zum Speicher, so wirken beide Wickelungen im gleichen, 
bei Stromumkehr im entgegengesetzten Sinne. Die Eisenröhre 
geht dann in die Höhe, wenn die Spannung der Dynamo etwas 
höher wird, als die des Speichers, sie senkt sich dagegen durch 
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das eigene Gewicht bei Minderung der Dynamo-Spannung; im 
ersten Falle taucht ein oberhalb der Röhre angebrachter, stell- 
barer Stift D in den Quecksilbernapf E der Röhre und schlielst 
den Dynamostrom über den Vorschalt-Widerstand O zu den 
Lampen K und zum Speicher, während im zweiten Falle der 
an der Röhre angebrachte untere Stift F in einen zweiten 
Quecksilbernapf G eindrinst; dabei wird der Dynamostrom 
unterbrochen und der Widerstand O ausgeschaltet. 


Um den Strom beim Wechsel der Fahrtrichtung gleich- 
gerichtet zu halten, werden die Dynamobürsten in einfacher 
und sicherer Weise um 180° verschoben; zu diesem Zwecke sind 
die Bürstenhalter an einer auf der Dynamoachse mit Reibung 
sitzenden Scheibe befestigt; regelmälsig ist diese Scheibe durch 
eine Nase gegen einen festen Anschlag festgehalten; tritt nun 
eine Umkehrung in der Drehung ein, so wird die Nase frei, 
die Scheibe dreht sich in Folge der eigenen Reibung und der 
Reibung der Bürsten um 180° mit der Achse und wird dann 
durch eine entgegengesetzt angebrachte zweite Nase an den 
Anschlag wieder festgehalten. 


Die Unterbrechung des Lampenstromkreises durch den 
Ausschalter L zum Löschen der Lampen unterbricht auch die 
Erregung des Dynamo und verhindert so eine schädliche Ueber- 
ladung des Speichers. Mit diesem Ausschalter kann auch durch 
Einschaltung entsprechender Widerstände eine Verdunkelung 
der Lampen erfolgen, wobei zur Vermeidung von Arbeitsver- 
lusten gleichzeitig ein Widerstand in den Erregerkreis ge- 
schaltet wird. 

Die Uebertragung der Bewegung erfolgt durch eine auf 
die Wagenachse aufgekeilte Gulsscheibe, welche eine Leder- 
scheibe auf der Dynamoachse dreht; diese beiden Scheiben 
werden durch die Dynamolast und Federdruck aneinander ge- 
prefst. Bei mittlerer Fahrgeschwindigkeit des Zuges macht die 
Dynamo 1200 Umdrehungen in der Minute. 


Die Speicher bestehen für jeden Wagen aus 16 Zellen 
und sind für eine Ladefähigkeit von 60 bis 100 Ampere- 
Stunden bemessen. 

Die auf der französischen Westbahn mit dieser Beleuch- 


tung gemachten Versuche haben sehr befriedigende Ergebnisse 
geliefert. 


Die Schmierpresse an Lokomotiven und die Anwendung von Graphit als Schmiermittel für 
Kolben und Schieber. 


Unter Bezugnahme auf den Aufsatz gleicher Ueberschrift | ein endgültiges Urtheil über die Bewährung der einen oder 


auf S. 62 theilt die Königliche General-Direction der Bayerischen 
Staatsbahnen mit, dafs die Versuche mit Schmierpressen und 
der Graphitschmierung noch nicht abgeschlossen sind, daher 


andern Schmierpresse oder der Graphitschmierung seitens dieser 
Behörde noch nicht abgegeben werden kann. 
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Nachrufe, 


+: Geheimer Reglerungsrath W. Volkmar. 


Am 21, Januar 1900 verstarb zu Strafsburg i. E. nach 
längerem Leiden der Geheime Regicrungsrath W. Volkm ar, 
der Leiter des Maschinenwesens der Reichseisenbabnen in Elsafs- 
Lothringen. 

Wilhelm Volkmar wurde am 17. Juli 1838 als Sohn 
des Gymnasiallehrers Volkmar zu Hersfeld in Hessen geboren 
und kam später mit den Eltern nach Zürich, wo der Vater 
cinc Professur der Theologic an der Universität erhalten hatte. 
Nach dem Studium am Polytechnikum in Zürich, war Volkmar 
kurze Zeit in der Privatindustrie thätig, erhielt jedoch bald 
eine Stelle bei der schweizerischen Nordostbahn in Zürich, 
welche er im Jahre 1866 verliels, um in Fulda bei der vom 
preulsischen Staate verwalteten Nordbahn einzu- 
Von hier kam er zur preufsischen Ostbahn. Während 
des Krieges mit Frankreich wurde Volkmar im Januar 1871 
als Maschinenmeister Betriebsleitung der französischen 
Bahne» in Rheims und Amiens zugetheilt. Nach dem Feldzuge 
trat er zur preulsischen Ostbahn zurück. Im Sommer 1871 
wurde er in den Reichsdienst übernommen, und zwar zunächst 
als Maschinenmeister und Vorsteher IHaupt-Werkstätte 
Montigny bei Metz. Der Verwaltung der Reichseisenbahnen 
gehörte er nunmehr ununterbrochen an, indem er später in die 
Stellung als Ober-Maschinenmeister und als Mitglied der Kaiser- 
lichen General-Direetion zu Strafsburg i, I. überging. 


Hessischen 
treten. 


der 


der 


Volkmar war ein Misenbahn-Maschineningenicur von 
höchst gediegenen Kenntnissen; cin hervorragender Zug seiner 
Denkungsweise war die Ziihigkeit, mit der er die ihm im Be- 
tricbe entgegentretenden Schwierigkeiten bis zu ihrer letzten 
Ursache zu ergründen strebte. Gerade dieser Zug hat ihn zu 
einem besonders thätigen und erfolgreichen Mitgliede des tech- 
nischen Ausschusses deutscher Itisenbahn -Ver- 
waltungen gemacht, in welchem er wiederholt in wichtigen 
Ausschüssen arbeitete. 


des Vereines 


Wir erinnern in dieser Beziehung an 
seine Untersuchungen über den Lauf der Lenkachsen, welche 
mit an erster Stelle die Grundlage für die heute gültigen Be- 
stimmungen gebildet haben. 


Sem heiteres, ungezwungenes Wesen machte ihn persönlich 
zu cinem gern geschenen Theilnchmer an den Sitzungen und 
nicht selten zum Mittelpunkte der geselligen Vereinigungen 
nach gethaner Arbeit. | | 

Seiner Umgebung brachte er warmes Gofühl entgegen, 
und so wurden schwere Schicksalsschläge in seiner Familie 
Anlals zur Untergrabung seiner Gesundheit und zu seinem all- 


zulrühen Ilinscheiden im 61. Lebensjahre. 
Fachgenossen und zahlreiche Freunde werden dem tüchtigen 
Manne ein chrendes Andenken wahren, 


+ Roglorungs- und Baurath Pfützenrouter, 


Am 14, Januar 1900 verstarb zu Bromberg in Folge 
längeren Leidens der Regiorungs- und Baurath Pfützen- 
reuter, ein Mann aus dem Kreise jener Eisenbahn-Maschinen- 
techniker, die sich in den ersten Jahrzelinten des Eisenbahn- 
betriebes durch eigene Tächtigkeit und hervorragende That- 
kraft aus dem Eisenbahndienste heraus zu leitender Stellung 
emporgearbeitet haben. — 

Pfützenreuter wurde am 19, Februar 1842 in Haven- 
berg geboren. Er widmete sich nach Verlassen der Schule 
der Schlosserei und wurde nach Ablegung der Prüfung als 
Schlossergeselle im April 1859 bis October 1860 in der Bahn- 
hofs-Maschinenwerkstatt der Berlin-Hamburger Bahn zu Witten- 
berge beschäftigt. Da die so erreichte Stellung seinen Fähig- 
keiten nicht entsprach, so suchte er weitere Ausbildung durch 
„weijährigen Besuch der Provinzial-Gewerbeschule, wurde dann 
nach Ableistung einjährigen Militärdienstes zu den Feldzügen 
in Schleswig-Holstein und gegen Ocsterreich in Böhmen zur 
Fahne einberufen.” Diese Unterbrechung seiner Studien hielt 
ihn nicht ab, im Studienjahre 1866/67 die Gewerbeakademie 
in Berlin zu besuchen, worauf er bis 1880 erst in der Gruson- 
schen Fabrik zu Buckau, dann im Centralbureau der König- 
lichen Eisenbahndirection Elberfeld als Ingenieur beschäftigt 
wurde. Im Februar 1880 legte Pfützenreuter die zweite 
Staatsprüfung ab und wurde zum Regicrungs-Maschinenmeistor 
ernannt, in welcher Eigenschaft er bis 1885 in der Wagen- 
und Locomotiv-Abtheilung der lHauptwerkstätte Witten thätig 
war, Nachdem er hier am 1. April 1885 zum Eisenbahn- 
Maschineninspector ernannt war, wurde er October 1886 zur 
Hauptwerkstatt Ponarth versetzt und hier im Februar 1887 
zum Bisenbahnbauinspector, im Januar 1894 zum Regierungs- 
und Baurathe ernannt, April 1895 übernahm er die Leitung 
der Haupt -Werkstatt Königsberg und am 1. November 1896 
wurde er zum Mitgliede der Königlichen Eisenbahn-Directiun 
Bromberg ernannt. Nach nur dreijähriger Thätigkeit in dieser 
Stellung ist eine schnell entwickelte Diabetes Ursache seines 
Todes geworden, 

 Pfützenreuter hat in allen seinen Stellungen die 
Zähigkeit, Umsicht und Sachkenntnis des ganz auf eigener 
Kraft und Tüchtigkeit beruhenden Mannes bewiesen und ein 
seinem Streben nach höheren Zielen entsprechendes Ziel er- 
reicht. In den letzten Jahren war er ein von regem Eifer 
beseeltes Mitglied des ‘Iechnischon Ausschusses des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen, in dessen Sitzungen er sich 
viele Anerkennung erworben hat. 

Alle Kreise, mit denen er in Berührung trat, werden dem 
zu früh verschiedenen trefflichen Manne ein ehrendes Andenken 
bqwalıren, 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Wannen u re nn AA nn eem 


Ausstellungen. 


Weltausstellung zu Paris 1900, Geschäftstelle für Ingenieure, 


Der Direktor der Annales des Travaux publics et des 
Chemins de Fer, Herr Bocquet, ersucht uns, den Fachgenossen 
mitzutheilen, dals sie eine seitens der Leitung des bekannten 
technischen Fachblattes eingerichtete Auskunfts- und Geschäft- 
Stelle in Avenue de la Bourdonnais 99 gegenüber dem Aus- 


stellungsplatze finden. Diese Geschäftstelle erbietet sich in 
zuvorkommender Weise zur Ertheilung von Auskunft aller Art, 
sowie auch zur Aufbewahrung unter der angegebenen Aufschrift 
eingehender Postsachen. Zugleich ist durch die »Annales~ eine 
gute Fühlung mit dem Gewerbe Frankreichs und seiner her- 


vorragendsten Vertreter zu gewinnen. 


Bahn-Oberban. 


Fahrbare Schwellen-Ritzmaschine, Bauart Brown. 


(Railroad-Gazette 1899, October, S. 745. Mit Abb.; Le Génie civil 
1900, Januar, S. 188, Mit Abb.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 14 auf Tafel XVIII. 
Die in Abb. 13 und 14 auf Taf. XVIII dargestellte 


Maschine wurde von George M. Brown, Oberingenieur der | 


Flint und Pere Marquette-Bahn entworfen, und während 
des vergangenen Sommers auf deren Linien benutzt. 

Die Maschine hat den Zweck, das Auswechseln der Schienen 
dadurch zu erleichtern, dafs sie zu beiden Seiten der auszu- 
wechselnden Schienen Nuthen in die Schwellen einschneidet, 
welche dio Auflageflichen für die Unterlegplatten festlegen. 
Wie Abb. 12, Taf. XVIII zeigt, sind diese Nuthen A so breit, 
dafs die stehenbleibenden Vorsprünge B leicht weggestemmt 
werden können, 

Wie Abb. 13 und 14, Taf. XVIIT zeigen, wird das Ritzen 
durch vier, auf gemeinsamer Welle W angeordnete Gruppen von 
Kreissägen bewirkt, deren äufsere Blätter genau rechtwinkelig 
zur Schwellenoberfliche in das Holz einschneiden, während die 


den stehen bleibenden Holzstreifen beseitigen, Die Sägewelle 
ist an einem hölzernen, durch Kreuzstreben versteiften Ausleger 
gelagert, welcher um eine auf dem Ende eines bordlosen Wagens 
angeordnete Welle W schwingen kann. Zwei unmittelbar hinter 
der Sägewelle befindliche Laufräder geben dem Ausleger eine 
sichere Führung auf den Schienen. Damit die Schnitttiefe ver- 
ändert werden kann, sind die Sägewellenlager verstellbar an- 
geordnet. 

Der Antrieb erfolgt durch eine auf dem Wagen stehende 


= Dampfmaschine von 305 mp Zylinderdurchmesser und 508 mm 


beiden inneren, schief zur Achse gestellten Sägen jeder Gruppe ` 


Kolbenhub, den Dampf liefert die die Ritzmaschine vorschiebende 
Lokomotive. Die Uebersetzung ist so gewählt, dafs die Siige- 
welle 1500 Umdrehungen in der Minute macht. 

Bei Schwellen aus Hartholz arbeitet die Maschine mit 
einer Geschwindigkeit von 4,8 km/St., bei Schwellen aus Weich- 
holz ist der Vorschub entsprechend gröfser. 

Zum Schirfen der Sägen dient eine Sägeschärfmaschine, 
welche auf dem Wagen stehend mit einer Geschwindigkeit von 
700 Umdrehungen in der Minute von der Welle W, aus an- 
getrieben wird. — k. 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Solbstthátige Blocktheilungen.*) 


Die Frage XXV des Fragebogens der sechsten Versamm- 
lung des Internationalen Kisenbahn-Congresses lautet: 

»Mechanische oder elektrische Einrichtungen, welche ge- 
statten, die Blocktheilung selbstthätig zu verwirklichen, mit 
regelrecht gesperrter Strecke im Falle der Beschädigung der 
Einrichtungen. « 

Ueber diese Frage liegen zwei Berichte vor. Der eine 
Bericht, von dem Ingenieur der Chicago und North-Western- 
Eisenbahn C. Carter verfalst, behandelt die Einrichtungen in 
Amerika; der andere von Cossmann, Oberingenieur der fran- 
zösischen Nordbahn, betrifft alle übrigen Fisenbahnländer. 


*) Nach Bulletin de la commission internationale du Congrds des 
chemins de fer Band XIV, No, 2, S. 686 bis 746, bearbeitet von A. 
Birk, Professor an der deutschen Technischen Hochschule in Prag. 


Organ für die Portschritto des Eisenbahnwosens, None Folge. XXXVII. Band. 5. Heft. 1900. 


In den Vereinigten Staaten hat die Anwendung selbst- 
thätiger Blocktheilungen seit 1886 grofse Fortschritte gemacht; 
im Jahre 1899 standen 6496 selbstthitige Signale im Betriebe. 
Hierbei kommen das Arm- und das Scheibensignal in Betracht. 
Letzteres wird in zwei verschiedenen Formen ausgeführt: mit 
einer Scheibe, die in einem vorne mit Oeffnungen versehenen 
und rückwärts durch Glasscheiben geschlossenen Gehäuse derart 
untergebracht ist, dafs sie bei der llaltstellung hinter den 
Oeffnungen sichtbar wird, und mit einer freien, um eine loth- 
rechte Achse drehbaren Scheibe. Im ersteren Falle pendelt 
die Scheibe um eine wagerechte Achse*) und kann durch ge- 
wöhnliche unmittelbar wirkende Batterien bethätigt werden; zur 
Bethätigung der Scheibe bei der zweiten Anordnung ist ein 

*) Hall, Organ 1898, S. 130, wo weitere Quellen angegeben 
sind. 
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Uhrwerk erforderlich, dessen Auslösung durch einen Elektro- 
magneten erfolgt. Die Scheiben mit Uhrwerk stehen bei 
1055 Signalen, die eingeschlossenen Scheiben bei 2974, die 
Armsignale bei 2467 Blockstellen in Anwendung. Als Nach- 
theile der 
der Verlegung der Oeffnungen mit Schnee und der Rückwerfung 
der Sonnenstrahlen an der Gehäuse-Oberfliche unter einem 
solchen Winkel, dals die Sichtbarkeit des Signales beeinträch- 
tigt wird. Bei den selbstthätigen Armsignalen kann die Beweglich- 
keit durch Schnee vermindert oder ganz aufgehoben werden; 
der Beschaffungspreis ist grölser, ebenso der Bedarf an be- 
wegender Kraft; sie erfordern sorgfältige Ueberwachung und 
häufigere Ausbesserungen. Diese Nachtheile sind aber nicht 
so schwerwiegend, wie man zunächst annehmen könnte und lassen 
sich durch entsprechende Bauart der Signale mildern oder ganz 
belieben. 

In der Mehrzahl der Anwendungen der selbstthätigen Block- 
theilung in den Vereinigten Staaten wird von dem Schienen- 
strome *) Gebrauch gemacht und die Hälfte der Einrichtungen 
dieser Art wird nach dem Grundsatze der regelmälsig ver- 
schlossenen Strecke betrieben. Wenu die Blocksignale keine 
entsprechenden Vorsignale haben, ist der Uebergang aus einer 
Blockstrecke in die folgende so eingerichtet, dafs der Zug im 
Schutzbereiche der Signale der zweiten Strecke sicher angelangt 
sein muls, bevor das Blocksignal des mn Postens 
sich auf freie Fahrt stellen kann. 

Die Statistik über den Betrieb mit eine Block- 
signalen beweist, dals es kein besseres Mittel für sichere Be- 
triebsführung giebt. Auf der »Chicago- und North Western- 
Bahn«, auf der 203 Blocksignale stehen, wurden in einem 
Zeitraume von 15 Monaten 4062340 Signalstellungen durch 
die Züge bewirkt und hierbei die Züge 844 mal ohne Verkehrs- 
nothwendigkeit aufgehalten. 446 Haltstellungen der Signale 


wurden durch Drahtbrüche, Beschädigungen der Batterien u. s. w. 


verursacht; an 62 Taltstellungen trug schlechte Ueberwachung, 
an 107 mangelhafte Erhaltung schuld; 151 llaltstellungen er- 
eigneten sich in Folge Zerreilsens der Drähte, welche die 
Schienen verbinden, bei den Oberbauarbeiten und in Folge ähn- 
licher Zufälligkeiten, während sich in 78 Fällen die Ursachen 
nicht feststellen liefsen, Die erwähnten 844 Aufenthalte, welche 
durch die Signale veranlalst wurden, entfallen auf 20000 Züge, 
deren jeder 203 Blockstrecken == 328,3 km durchlief, d. h. 
von je 24 Zügen wurde ein Zug auf seinem ganzen Wege von 
328,3 km einmal aufgehalten. Wenn man diese Werthe auf 
die tägliche Zahl der Züge zurückführt, so ergeben sich bei 
44 Zügen im Tage 1,8 Aufenthalte, Während des genannten 
Zeitraumes von 15 Monaten haben die Signale in acht Fällen 
das Vorhandensein von Fahrzeugen auf dem Hauptgleise, Schienen- 


») Die EE einer Blockstrecke sind nicht leitend von 
denen des Nachbarblockes getrennt und stetig von Strömen durch- 
laufen, die an einem finde durch eine Batterie, am andern durch cine 
Querleitung mit Magnet verbunden sind. Sobald sich ein Fahrzeug 
in der Strecke befindet, geht der Strom durch dessen Achsen zur 
Batterie zurück und der Magnet wird stromfrei. Hierdurch werden 
örtliche Stromkreise geschlossen und so die Signale entsprechend he- 
thitigt. Die Schaltung auf Ruhestrom gestattet auch die Anzeige 
yon Schienenbrüchen, offenen Weichen u. s. w, durch die Signale, 


eingeschlossenen Scheibe erscheint die Möglichkeit 


eh, ae Ce: eS 


brüche und offene Weichen angezeigt und in den sieben Jahren ` 
seit ihrer Einführung entfiel eine einzige falsche Angabe auf 
1 Million Signalstellungen. i 

Nach den Beschlüssen des yens der amerikanischen 
Eisenbahnen stehen für die Zugdeckungsignale en Bezeich- 
nungen in Geltung: 

Block oder Strecke: eine Bahnstrecke mit bestimmten 
Grenzen, deren Besetzung mit Zügen durch die SEET 
überwacht und geregelt wird. | 

Blocksignal: feststehendes, die Besetzung der Block- 
strecke überwachendes Signal. 

Oertliches Blocksignal (Home signal): feststehendes 
Signal am Anfange einer Blockstreke zur Verständigung der 
Züge, die in diese Strecke einfahren. | 

Fern-Blocksignal (Vorsignal, distant signal): fest- 
stehendes Signal an der Einfahrt in den vorhergehenden Block, 
angewendet in Verbindung mit einem örtlichen Blocksignale um 
die Annäherung an .dieses zu regeln. 

Bloktheilung: Reihe sich folgender Blockstrecken, SE 
herrscht durch Blocksignale. 

Selbstthätige Blocktheilung: DBlocktheilung, bei 
der die bethätigende Kraft durch die Züge selbst oder durch 
gewisse Umstände ausgeübt wird, welche mit der Besetzung der 
Blockstrecke zusammenhängen, und bei der dieUlebertragung dieser 
Kräfte auf das Signal mittels Elektrizität, Luftdruck u. s. w. erfolgt. 

Die Ausführungs-Bedingungen für Blocksignale sind folgende: 
Jede Unordnung in der Einrichtung eines Signales muls das 
örtliche Blocksignal auf »Halt« stellen. . Die Signale müssen 
von einerlei Form sein und durch zwei scharf unterschiedene 
Stellungen, in der Dunkelheit durch bestimmte Farben die beiden 
Signale »Halt« und »Fahrt« geben. Der Arm eines Armsignales 
muls so am Signalmaste angebracht sein, dafs er von einem 
sich nähernden Zuge rechts vom Maste gesehen wird. Die 
Signale werden oberhalb oder rechter Hand und, wenn möglich, 
in unmittelbarer Nähe derjenigen Gleise angebracht, für die 
sie Geltung haben. Die Weichen im Hauptgleise müssen so 
mit den Blocksignalen verbunden sein, dafs diese für die Fahrt 
gegen die Spitze der Weichen »Halt« zeigen, wenn die Weichen 
nicht für das Hauptgleis gestellt sind. Die Ströme der Signale 
und die Stelleinrichtungen sollen derart angeordnet sein, dafs 
ein örtliches Blocksignal für eine nicht besetzte Strecke die 
»Halt«-Stellung annimmt, sobald die Spitze des zuge das Signal 
überfahren hat. 

Von den selbstthätigen Asignar die Ende 1899 in 
den Vereinigten Staaten in Betrieb standen, wurden 1149 ört- 
liche und 1114 Fernsignale durch elektrisch gesteuerten Luft- 
druck, 152 örtliche und 52 Fernsignale nur elektrisch bethätigt. 

Die Sicherheit selbstthitiger Blocksignale ist abhängig von 
der genauen Befolgung der Betriebsvorschriften und von der 
strengen Ueberwachung der Einrichtungen und der mit ihrer 
Erhaltung betrauten Angestellten. Der Verein der amerikanischen 
Eisenbahnen hat für den Betrieb selbstthätiger Blocktheilungen 
besondere Vorschriften aufgestellt, die von Carter mitgetheilt 
werden, deren Wiedergabe wir jedoch überflüssig halten, da sie 
nichts wesentlich Neues bringen. Carter bespricht auch sehr 
auslührlich die Diensteintheiluug für die Erhaltung der selbst- 
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- thátigen Signale bei der »Chicago- und North-Western-Tisenbahn <, 

welche den bei den amerikanischen Bahnen allgemein üblichen 
Vorschriften entspricht. Tiernach ist mit der Ueberwachung, 
Erhaltung und Ausbesserung von etwa 40 Blockstellen ein Elektro- 
techniker betraut, der seine Strecke täglich zweimal begehen 
mufs und alle Unregelmifsigkeiten sofort zu beheben hat. Ihm 
sind zwei Hülfskräfte und zwei Lampenarbeiter beigegeben. 

Die durchschnittlichen Betriebskosten eines selbstthätigen 
Signales stellten sich bei der genannten Bahn auf 335 M. für 
ein Jahr und zwar kosteten die Signale 129,5 M., die Batterien 
121,8 M., die Lampen 83,7 M. 

Zum Schlusse seiner Mittheilungen erklärt Carter auf 
Grund seiner mehrjährigen und vielseitigen Erfahrungen, dafs 
er zu den selbstthätigen Signalen das vollste Vertrauen habe, 
und dafs er von ihrem grofsen Werthe für die Sicherheit des 
Eisenbahnbetriebes vollkommen überzeugt sei. 

Er nimmt deshalb keinen Anstand, ihre Anweudung unter 
der Bedingung zu empfehlen, dafs sie gut angelegt und be- 
trieben werden. 


Cossmann weist in seinem Berichte zunächst auf die 
überaus geringe Anwendung selbsttlätiger Blocksignale aufser- 
halb Amerikas hin und bemerkt, an die Beschlüsse der früheren 
Eisenbahncongresse anknüpfend, dafs die Mitwirkung der Züge 
bei der Bethätigung von Blocksignalen sich äulsern kann: 


1. in der selbstthätigen Anzeige der Züge und der Aus- 
lifung der Haltsignale vor dem Zuge, 

in der selbstthätigen Deckung der Züge, 

in der Festlegung des den Zug schützenden Haltsignales, 
in der Anzeige und Deckung des Zuges und Auslösung 
des Signales durch den Zug selbst, 
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Die Anwendung der selbstthätigen Zugmelder ist unab- 
hängig von der Blocktheilung, hat mit dieser eigentlich nichts 
zu thun. Die selbstthätige Auslösung der Haltsignale vor dem 
Zuge hat keinen Sinn, wenn die menschliche Mitwirkung für 
die anderen Thätigkeiten bei der Blocktheilung in Anspruch 
genommen wird. Sie hat daher wenig Anwendung gefunden; 
dagegen finden die Einrichtungen zum Stellen der deckenden 
Signale auf »Halt« durch die Züge selbst auch da Anwendung, 
wo eigentliche Blocktheilungen nicht bestehen; so werden auf 
französischen Bahnen die sehr gut wirkenden Radtaster Aubine, 
Lesbroo u, s. w., auf andern Bahnen die Druckschienen Siemens, 
Leschinski u. s. w, verwendet. In der Mehrzahl der gemachten 
Anwendungen enthebt die Bethätigung des Signales durch den 
Zug den Stationsbeamten nicht von der Stellung des Signales; 
die Mitwirkung des Zuges erhöht nur die Sicherheit des Be- 
triebes namentlich in Fällen, wo das Signal von dem es be- 
dienenden Beamten nicht gesehen werden kann. Von eigent- 
licher Blocktheilung ist in diesem Falle nicht die Rede; es 
handelt sich nur um vereinzelte Signale. | 

In ausgedehntem Malse findet die Mitwirkung der Züge 
zur Verhütung der vorzeitigen Freigabe eines Blorkpostens An- 
wendung. Die Stromschliefser, die hierbei benutzt werden, be- 
ruhen alle auf demselben Grundsatze: die Wirkung der ersten 
Achse, welche den Radtaster streift, oder die gesonderte Schiene 
überführt, schlielst den elektrischen Strom, welcher die Frei- 


gabeeinrichtung auslöst. Man hat daher die volle Gewifsheit, 
dafs die Freigabe erst stattfindet, wenn der Zug den festen 
Stromschliefser erreicht hat; aber man kann nicht behaupten, 
dafs diese Freigabe nur dann stattfindet, wenn der Zug den 
Stromschliefser wirklich und vollständig überfahren hat. Diese 


‘scheinbar kleinliche Unterscheidung bekommt Bedeutung durch 


die Möglichkeit von Zugstrennungen in einer Blockstrecke. Zur 
Vermeidung von Unfällen ist die Einrichtung derart zu treffen, 
dals die Auslösung der Freigabe erst dann eintritt, wenn das 
letzte Fahrzeug des Zuges den Stromschlielser thatsächlich über- 
fahren hat, eine Forderung, die schwierig zu erfüllen ist. 

Cossmann führt als Forderungen, welche derartige Strom- 
schliefser bei ihrer Anwendung an Abzweigestellen und in Bahn- 
höfen zu erfüllen haben, folgende auf: 


1. an Abzweigungen darf der Stromschlicfser, der so ange- 
ordnet sein mufs, dafs er nur erreicht wird, wenn die 
Abzweigung vollkommen frei ist, dem gegen die Spitze 
fahrenden Zuge nur die Freigabe der von ihm befahrenen 
Richtung gestatten; 
in den Balınhöfen müssen die Stromschliefser an solchen 
Stellen angebracht werden, von denen aus die Vorgänge 
auf den Hauptgleisen die Blocktheilung nicht beeinflussen; 
3. an Stellen, wo Ausweichgleise vorhanden sind, darf der 
Stromschliefser nur dann auf die Freigabe einwirken, 
wenn der Zug in der Ausweiche sicher gestellt ist. 


to 


Wenn diese Bedingungen nicht erfüllt sind, so kann die 
Finrichtung von Stromschliefsern der in Rede stehenden Art 
mehr Nachtheile bringen, als sich aus der Nichtanwendung der 
Blocktheilung ergeben würden. 

Auf eingleisigen Linien liegt eine besondere Schwierigkeit 
in dem Umstande, dafs es bisher nicht möglich war, die noth- 
wendige, einseitige Bethätigung der Stromschliefser herbeiza- 
führen.*) Auch liegt in der Bethätigung der letzteren durch 
Bahnwagen und andere Fahrzeuge eine Unzuträglichkeit, die 
sich bis zu ernstlichen Störungen steigern kann, 

Bei vollständig selbstthätiger Blocktheilung mufs vom Zuge 
selbst die Anzeige und Abmeldung, die Blockung und Ent- 
blockung bewirkt werden. Der Gedanke, sich der Mitwirkung 
des fahrenden Zuges in solchem Mafse zu bedienen, hat nament- 
lich in Amerika, wo die Bahnen auf weite Strecken wenig be- 
völkerte Gegenden durchziehen, und die Aufstellung von Block- 
wächtern grolsen Schwierigkeiten begegnet, lebhaften Anklang 
und ausgedehnte Verwirklichung gefunden, wie der oben be- 
sprochene Bericht Carter’s beweist. 

Die Paris-L,yon-Mittelmeerbahn hat auf der 40 km langen 
Linie von Laroche nach Cravant die Blockeinrichtung von Hall" 
mit einigen Abänderungen versuchsweise eingeführt, Tlierbei 
ist das Gleis derart nichtleitend abgesondert, dafs die Halt- 
stellung der Signale nur durch die Achsen der Fahrzeuge, welche 
die beiden Schienenstränge verbinden, bewirkt wird und die 
Signale frei gegeben sind, wenn sich keine Fahrzeuge auf dem 

*) Der Forderung, dafs cin Stromschliefser nur in einer be- 
stimmten Fahrrichtung bethätigt werde, entspricht Sacek’s Schienen- 
durchbiege-Stromschlielser. 

**) Organ 1898, 8. 130, woselbst viele Quellen angegeben sind. 
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Gleise befinden. Die Signale sind Scheiben, die sich um eine 
lothrechte Achse drehen können, und von elektrischen Antrieben 
bethätigt werden. Die Anwendung des Schienenstromes er- 
leichtert jedenfalls die Lösung der verschiedenartigsten Auf- 
gaben, wie z. B. dic Erhaltung der in grofser Entfernung stehen- 
den Signale in der Haltstellung, die selbstthätige Anzeige der 
Züge, und gewährt auch die unbedingte Sicherheit, dafs die 
eine Strecke schützenden Signale so lange auf »Halt« stehen, 
als diese Strecke von Fahrzeugen besetzt ist. Die Versuche 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn werden darüber Aufschlufs geben, 
ob die technische Wirkung der Einrichtung thatsächlich so zu- 
friedenstellend ist, wie die amerikanischen Bahngesellschaften 
behaupten, ob die Absonderung des Gleises mit den Forderungen 
eines dichten Verkehres an die Oberbauerhaltung vereinbar ist, 
und ob die Anwendung dieser Einrichtungen den Verkehrs- 
dienst in Bahnhöfen, wo Güterzüge halten, nicht zu sehr er- 
Schwert, 


In einem längern Anhange (elt Cossmann die ihm 
zugegangenen ausführlichen Mittheilungen verschiedener Bahn- 
verwaltungen über die von ihnen angewendeten selbstthätigen 
Signaleinrichtungen mit. Die österreichische Nordbahn ver- 
wendet gesonderte Schienen, welche derart angeordnet sind, dafs 
ein Blocksignal nur dann auf »Fahrt« gestellt werden kann, 
wenn der Zug die zugehörige gesonderte Schiene überfahren 
hat. Die österreichische Südbahn hat auf ihren zweigleisigen 
Linien in Ungarn eine elektrische selbstthätige Blocktheilung 
eingeführt, bei der die Freigabe durch die Station geschieht, 
während die nachfolgende Deckung des Zuges durch diesen 
selbst, und zwar von der Abfahrt bis zur Einfahrt in die nächste 
Station mit Hülfe von Stromschlüssen durch Druckschienen und 
von nicht Jeitend verbundenen Schienen bewirkt wird. Die Ver- 
waltung der französischen Staatseiseubahnen giebt eine Beschrei- 
bung der Blockanordnung Sarroste und Loppé, die aber 
von der Mitwirkung des Zuges nur zur Verhinderung vorzeitiger 
Freigabe der Blockstrecke Gebrauch macht, und die Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn eine sehr ausführliche Beschreibung der 
Einrichtung von Hall. Auf dem italienischen adriatischen 
Eisenbahnnetze und zwar auf den zweigleisigen Linien Verona 
P. N.-Verona P. V. und Mestre-Venedig von zusammen 11,432 km 
Länge gelangt die Blockanordnung Cardani-Servettaz zur 
Einführung; bei dieser Einführung werden die Vorrichtungen, 
die zur Deckung eines Zuges und zur Freigabe der Blockein- 
richtungen notliwendig sind, selbstthätig durch den Lauf der 
Züge ermöglicht, und zwar mit Hilfe von Prefswasser-Druck- 
schienen mit elektrischer Uebertragung, welche durch den Druck 
der Räder auf die betreffende Schiene bethätigt werden, während 
die unmittelbare Handhabung der Signale durch die Block- 
Die italienische Mittelmeerbahn verwendet bei 
ihren Blocklinien elektrische Radtaster, welche durch den Zug 
bethätigt dies“Freigabe der Blocksignale gestatten. Die hollän- 
dische Eisenbahngesellschaft hat ebenfalls, aber nur bei Einzel- 
signalen, zum Schutze besonders gefährdeter Stellen eine Ent- 
blockung durch die fahrenden Züge angeordnet, und giebt eine 
mit Zeichnungen ausgestattete Beschreibung der Einrichtung. 


wächter erfolgt. 
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Kohlenschuppen der Lehigh-Valley-Bahn für 6001 Vorrath, 
(Railroad Gazette 1899, 14. April, 1900, Bd. XXXII, 8.2. Mit Zeich- 
nungen und Abbildungen). 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 10, Tafel XVIII. 

Die »Link-Belt-Engineering Co.« hat für die Lehigh- 
Valley-Bahn neuerdings zwei grofse Kohlenschuppen mit Ma- 
schinenbetrieb erbaut; die erste in Jersey-City steht entlang 
den Ladegleisen und ist nicht für die Versorgung von Zugloko- 
motiven am Zuge eingerichtet, deshalb ist in South-Plainfield 
eine zweite errichtet, welche sich an geeigneter Stelle quer über 
die Hauptgleise erstreckend die Lokomotiven vor dem Zuge ver- 
sorgen kann. Wie Abb. 6, Taf. XVIII in Grundrifs und Schnitten 
erkennen läfst, liegt der Kohlenschuppen so hoch, dafs man 
Wagen unter die Bodenöffnungen fahren kann, welche dann auf 
drei geraden Gleisen auf einer Brücke quer über die Haupt- 
gleise gefahren werden, um die im Boden der Brücke ange- 
brachten Ladetaschen CD zu füllen. Zwei unter dem Kohlen- 
schuppen hingeführte Gleise dienen der Anfuhr mittels Wagen 
mit Bodenklappen, die die Kohlen in Taschen unter den Gleisen 
fallen lassen, aus denen die den obern Schuppen versorgende 
Förderkette selbstthätig gefüllt wird. Diese Kette arbeitet oben 
auf ein wagerechtes Förderband, mittels dessen die Vertheilung 
in die einzelnen Abtheilungen des Schuppens erfolgt. Der Ver- 
kehr der vollen und leeren Kohlenhunde auf der Brücke wird 
durch zwei Drelischeiben vermittelt. 

Zunächst sollen die Einzeltheile dieser Gesammtanlage 
und dann ihre Benutzungsweise beschrieben werden. 

Die ankommende Kolle gelangt auf den Anfuhrgleisen über 
und in die Gleistaschen (Abb. 5 und 6, Taf. XVIII) und aus 
diesen in die Speiserinnen der Förderkette. Diese Speiserinnen 
haben einen obern für gewöhnlich feststehenden Theil, dessen 
Neigung mit der Stellschraube E (Abb. 6, Taf. XVIII) der Art 
der Kohle angepalst werden kann, und einem untern beweg- 
lichen Theile, welcher durch Handkettenrad und Gegengewicht 
ganz angehoben werden kann, so dafs er aufser Betrieb kommt. 
Ist der bewegliche Theil niedergelassen, so rubt er hinten 
mittels Gelenk am festen Theile, vorn aber mit zwei Rollen 
nach Abb. 7, Taf. XVIII auf den treppenförmig gezahnten Seiten- 
theilen der aus sich überdeckenden Winkelblechen bestehenden 
Förderkette, so dafs der Fortschritt dieser Kette den beweg- 
lichen Rinnentheil zu stetem Schwingen veranlalst, wobei jede 
Abwärtsbewegung die Füllung des gerade vor die Rinne ge- 
langten Behälters der Kette ergiebt. Um auch diese Schwingung 
verschiedenen Füllungsgraden und Kohlenarten anpassen zu können, 
ist die Achse der beiden Stützrollen nach Abb. 8, Taf. XVII 
verschieblich unter dem beweglichen Rinnentheile angebracht. 
Die Achse B ruht in zwei Schlittenlagern, welche durch Schrauben, 
Kegelradübersetzungen und Handrad H in verschiedenen Ab- 
stand von der Drehachse D am festen Rinnentheile gebracht 
werden können. Je nachdem die Achse B der Drehachse D 
näher gebracht wird, steigert sich die Schwingung der beweg- 
lichen Rinne, also die Füllung der Abtheile der Kette. 

Die Schmierung der Laufrollen der Förderkette ist in 
Abb, 9, Taf. XVIII dargestellt. An der in Abb. 6, Taf. XVIII an- 
gegebenen Stelle ist ein langer, mittels Hebel zu hebender und 
zu senkender Oeltrog angebracht. Wird dieser gehoben, so 
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greifen die in Abb. 9, Taf, XVIII dargestellten Löffel in das Oel | tritt der Zylindertheil b unter e und a schliefst mit solcher 
und nehmen den erforderlichen Bedarf mit, so wird die ganze | Neigung an c an, dafs die Kohle abrutscht. Selbst grolse 
Kette in wenigen Minuten geölt. Stücke können die sofortige Bewegurg dieser Klappe in jedem 

Die Anordnung der Führungsbahnen für die Rollen der gewünschten Augenblicke nicht hindern. Die Brückentrichter 
Förderkette ist in Abb. 6, Taf. XVIIL angegeben. Oben schüttet können jeder durch doppelte Rinnenanordnung zwei Gleise be- 
die Férderkette in den in Abb. 6, Taf. XVIII angegebenen dienen. Auf der Brücke lanfen 12 Hunde für je 2t, die immer 
Trichter und durch diesen auf das Förderband über den sechs | nur leer über die beiden Drehscheiben gehen. 


Kohlentaschen; zwölf Bodenklappen im Troge des Förderbandes Die Brückentrichter halten 15 t und jeder kann von jedem 
mit je zwei Schüttrinnen, welche durch Handräder ‘gestellt | der drei Brückengleise beschickt werden. 

werden, erlauben sehr verschiedenartige Kohlenvertheilung. 80 t Bei der Benutzung werden Fett- und Magerkohlen gleich 
werden in einer Stunde gelagert. auf den Anfuhrgleisen getrennt, um die beiden Ladevorrich- 


Die Bewegung dieser Theile erfolgt durch eine Dampf- | tungen der Förderkette jede thunlichst dauernd für eine Kohlen- 
maschine von 35 P, S. und Hanfseilübertragung. Ein Eisenrohr, | art einstellen zu können, und nicht zu oft Verstellungen vor- 
von den Kohlentaschen durch das Dach des Kesselhauses geführt, | nehmen zu müssen. 
versorgt dieses mit Kohlen. Will man nach Art oder Korn Mischungen herstellen, so 

Die sechs Taschen, drei der Länge, zwei der Quere nach stellt man beide Ladevorrichtungen gleichzeitig, aber jede nur 
neben einander, haben unten je drei Bodenverschlüsse, aus denen | auf theilweise Füllung der Kettenabtheile ein, so dafs Kohlen 
die Kohlen in die Hunde fallen. Diese werden über die Schütt- | der zu mischenden Arten in dem verlangten Verhältnisse in 
trichter der Gleisbrücken gefahren und hier durch Bodenklappen | jedes Kettenabtheil kommen. Die vollständige Mischung erfolgt 
entleert. Diese Schütttrichter haben dieselben zweiseitigen | dann auf dem oberen Förderbande und beim Abräumen in eine 
Bodenklappen wie die Taschen, sie sind in Abb. 10, Taf. XVIII | der sechs Zellen. Die Mischung ist also mit keinerlei Kosten 
dargestellt. Die Klappe ist in der Zeichnung geschlossen, denn | verknüpft. 
die Kohlen, welche auf dem schrägen festen Boden c gleiten, bleiben Soll eine Kohlenart rein gelagert werden, so kann zur Zeit 
auf dem Zylinderstücke b und dem wagerecht stehenden ebenen immer nur eine der beiden Ladevorrichtungen der Anfulirgleise 
Boden a der beweglichen Rinne liegen. Wird letztere durch | wirken, während der Trichter unter dem andern Gleise auf 
die Stellstange und die Gegengewichte linksläufig gedrelit, so | Vorrath gefüllt wird. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Ueber den Auspuff und Zug in den Lokomotiven. | Feuersbrünste durch Funkenauswurf der Lokomotiven zu ver- 
l RE ’ _ i meiden, z. B. Rauchkammern, eingesetzte, siebartige Funken- 
(Bulletin de la commission internationale du congrès des chemins ` ` ` KEE i E i 

de fer. Januar 1900, S. 3. Mit Abbildungen.) fänger und besondere Schornsteinformen, nebst Zusammen- 
stellungen einzelner, bei verschiedenen Geschwindigkeiten und 
verschiedenen Anordnungen gemachter Versuche. Nachdem noch 


auf verschiedene Vorrichtungen zur Ausnutzung der Auspuff- 


Die Ergebnisse einer Umfrage über die zweckmälsigste 
Anordnung der Blasrohre werden veröffentlicht. Neun Verwal- 
tungen sprechen sich gegen veränderliche Blasrohre aus, da 
sie sich im Betriebe auf die Dauer wegen des Verschmutzens 
und Verrostens der beweglichen Theile schwer in gutem Stande 


dampfwärme, wie diejenige von Kirchweger hingewiesen ist, 
werden die Ergebnisse noch einmal kurz zusammengefalst. 


halten lassen. Einige Verwaltungen, deren Bahnnetze keine 

erheblichen Steigungen haben, erkennen überhaupt kein Be- Vorkehrungen, um den Schnee zu entfernen. 

dürfnis dazu an, oder befürchten, dals nachlässige Führer ver- (Bulletin de la commission internationale du congres des chemins de 
kehrten Gebrauch davon machen. Acht Verwaltungen sprechen fer 1900, Januar, S. 60. Mit Abbildungen.) 

sich dafür aus, grölstentheils aber mit Vorbehalt. In der Quelle ist ein Schneepflug abgebildet, der vorn an 


Dann wird auf verschiedene Versuche über Schornstein- | der Lokomotive angebracht ist, wodurch eine grolse Wider- 
formen und Blasrohrköpfe hingewiesen, die deutscherseits von | standskraft erreicht wird. Diese Anordnung ist auf den 
den Herren von Borries, Troske und Erdbrink, in den | ungarischen Bahnen gebräuchlich und soll ohne Mühe Schnee- 
Vereinigten Staaten von der Vereinigung amerikanischer Ma- | wehen von 30 bis 50cm Höhe beseitigen. Nach Abkuppeln 
schinen-Ingenieure angestellt sind und deren Ergebnisse aus- | der Lokomotive vom Zuge sind auf kurze Strecken sogar Schnee- 
einandergehen. Während man in Deutschland zu erreichen | wehen von 2" Höhe durchfahren worden. Die Geschwindigkeit 
suche, dafs der Auspuffdampfstrahl sich ausbreite, um den | darf bis 40 km/St. betragen. 

Schornstein mehr auszufüllen, vermeide man dies in Amerika. Für grölsere Schneemassen von über 1% Höhe und vor 
Es folgen Skizzen der verschiedenartigsten Blasrohrköpfe und | Zügen mit grölserer Geschwindigkeit sind besondere Schnee- 
Schornsteinformen nebst Angaben über die Luftverdünnung in | pflüge aus Holz mit Eisenblech überkleidet und auf 2 bis 3 
der Rauchkammer. Achsen laufend in Gebrauch. Sie werden mit Eisenabfällen 
Hieran reihen sich Angaben über Vorkehrungen, um | und dergleichen belastet. In letzter Zeit sind ganz aus Eisen 


118 


gebaute und mit besonderen Guíssticken beschwerte, vierachsige 
Schneepflüge angewendet. 

Um den Schnee gleichzeitig weiter von dem Bahnkörper 
zu entfernen, dienen die »Schneeschleudern«*), Ihr Haupt- 
bestandtheil ist ein vorn quer vor dem Wagen senkrecht 


stehendes, von einer besondern Dampfmaschine angetriebenes — 


Rad mit gekrümmten Schaufeln. Der durch die Schaufeln 


*) Organ 1887, S. 128, 258; 1885, S. 189; 1888, S. 122; 1889, 
S. 39, 170, 249; 1890, S. 115; 1891, S. 129; 1892, S. 82, 157; 1893, 
S. 39, 198; 1896, S. 275. 


erfafste Schnee wird durch eine während des Arbeitens ver- 
stellbare Vorrichtung hinausgeschleudert. Das Rad macht 
180 Umdrehurgen in der Minute. Die Dampfzuführung von der 
Lokomotive geschieht durch eine Kupferrohr-Schnecke, Der 
Schnee kann bis auf 40" fortgeschleudert werden. Bei Schnee- 
anhäufungen von über 2% Höhe, oder bei gefrorenem Schnee 
wird jedoch die Anwendung schwierig. Ein grofser Uebelstand 
ist der grofse Dampfverbrauch der Antriebsmaschine der Schleuder, 
der die Lokomotive häufig zum Zurückfahren behufs Wasser- 
nehmens zwingt. | R—1. 


Technische Litteratur. 


Patentschutz im In- und Auslande, erläutert von L. Glaser, 
Regierungsbaumeister a. D., Patentanwalt, in Firma F. C. 
Glaser, Berlin S.W., Lindenstrafse 80. I. Theil Europa. 
Berlin 1899, G. Siemens; Preis 5 Mk. und 


Die Ausübung patentierter Erfindungen von A. du Bois-Rey- 
mond und M. Wagner, Patentanwälte, Inhaber der Firma 
M. M. Rotten, Bureau für Erfinduvesschutz. Berlin N.W., 
Schiffbauerdamm 29a. 


Beide voraufgeführten Schriften bezwecken vollständige Aus- 
kunftertheilung, das erste über die Erlangung, das zweite über 
die Verwerthung von Patenten, in erster Linie in Deutschland, 
dann in allen übrigen Kulturstaaten. Beide gehen aus durch- 
aus bewährten Händen hervor, da die beiden genannten Geschäfte den 
allerbesten Ruf genielsen, und über grolse Erfahrung verfügen. 
Wenn es schon allen Betheiligten eine grolse Erleichterung ist, 
alle einschläglichen Bestimmungen in gedrängter Kürze erläutert 
zu finden, so gewinnen die Schriften noch besonderen Werth 
dadurch, dals die Bestimmungen verschiedener Länder neben 
einander gehalten, und namentlich auch bezüglich der Auslegung 
behandelt werden, die die Rechtsprechung ihnen untergelegt 
hat. Das erstere Werk liegt in seinem ersten Theile vor, der 
zweite Theil soll alle aufsereuropäischen Staaten umfassen; die 
zweite Schrift, Sonderabdruck aus »Gewerblicher Rechtschutz 
und Urheberrecht« 1899, 4. Jahrgang, behandelt das In- und 
Ausland in buchstäblich geordneter Reihenfolge. 


Atti della commissione incaricata di studiare Vapplicazione della 
trazione eletírica alle ferrovie di traffico limitato. R. Ispet- 
torato generale delle strade ferrate. Roma, Tip. dell’ unione 
cooperativa editrice, via di Porta Salaria 23 A, 1899. 


Die italienische Aufsichtsbehörde der Eisenbahnen ver- 
öffentlicht den Bericht eines Ausschusses, welcher zur Unter- 
suchung der unter dem Einflusse der alpinen Wasserkräfte in 
Norditalien besonders stark entwickelten Kleinbahnnetze mit 
clektrischem Betriebe eingesetzt ist, um die Grundlagen zu ge- 
winnen, welche als mafsgebend für den weitern Ausbau solcher 
Netze anzusehen sind. Die zahlreichen Angaben über Kosten, 
Leistungen, Betricbsergebnisse und Ausstattung solcher Bahnen, 
sowie die Schliisse, welche der Ausschuls aus dem gesammelten 


Stoffe zieht, haben auch fiir weitere Kreise erheblichen Werth, 

Wir machen deshalb auf das Erscheinen des Berichtes auf- 

merksam. EEN 

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.*) 
Norme pratiche dettate, da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Unione tipografico-editrice torinese. Turin, Mailaud, Rom, Neapel. 


Heft 155. Vol. I, Theil II, Cap. IX. Brücken und 
Viadukte in Eisen von Ingenieur Lauro Pozzi. Preis 
1,60 Mk. 

Heft 156. Vol. MI, Theil I, Cap. IV. Dampfverthei- 


lung in der Lokomotive von Ingenieur Luigi Errera. 
Preis 1,60 Mk. 

Heft 157. Vol. III, Theil I, Cap. VII. Nebentheile 
der Lokomotive von Ingenieur Stanislao Fadda. 
Preis 1,6 Mk. 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn-Verwal- 
(ungen. 

1. Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Ver- 
gleich der Ergebnisse der Radreifenbruch-Statistik in den 
Berichtsjahren 1887—1896. Mit 29 zeichnerischen Dar- 
stellungen. Ausgegeben von der geschäftsführenden Verwal- 
tung des Vereines. Berlin 1890. 

2. Office central des transports internationaux par chemins de 
fer. H. Supplement à la liste des stations des chemins de 
fer auxquels s’applique la convention internationale du 14, oc- 
tobre 1890 sur le transport de marchandises par chemins 


de fer. Edition de 1897. Publié par l’Office Central à 
Berne. Etat au 30 Juin 1899. 


3. Jahresbericht über die Staatseisenbahnen und die Bodensee- 
Dampfschifffahrt im Grofsherzogthum Baden für das Jahr 
1898. Im Auftrage des Ministeriums des Grofsherzoglichen 
Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten herausgegeben 
von der Genecraldirektion der Badischen Staats- 
Eisenbahnen zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen 
Jahrgänge 58. Nachweisung über den Betrieb der Grolsh. 
Badischen Staatseisenbahnen und der unter Staats- 
verwaltung stehenden Badischen Privat-Eisenbahnen. Karls- 

ruhe 1899, C. F. Müller’sche Hofbuchhandlung. 


*) Organ 1900, $, 27. 


Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Der Bahnhof Hauptzollamt der Wiener Stadtbahn.”) 


Von H. Koestler, k. k. Baurath in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XX, Abb. 1 u. 2 auf Tafel XXI und Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXII. 


Die im Jahre 1857 eröffnete Wiener Verbindungsbahn war 1 erweitern. 


Bekanntlich wurde aber der Gedanke, die Geneh- 


ursprünglich ausschliefslich für den Austausch der Güter zwischen | migung der Ortsverkehr-Linien der Wiener Stadtbahn an die 


der Süd- und Nordbahn, beziehungsweise für die Ueberführung | 


der zollpflichtigen Güter nach dem Hauptzollamte bestimmt. 
Später wurden noch die Westbahn und die Staatseisenbahn in 
den Verbindungsbahnverkehr einbezogen, im Jahre 1881 aber 
auch der Personenverkehr zwischen Praterstern, Meidling und 
Hütteldorf eröffnet. l 

Die Babn war zum Theile als gewölbte Hochbahn, zum 
Theile aber als Einschnittsbahn zwischen Stützmauern ausgeführt ; 
der Bahnhof Hauptzollamt war als Hochbahnhof erbaut worden, 
drei für die Verbindung des dritten Gemeindebezirkes mit der 
innern Stadt wichtige Stralsenzüge, die Ungargasse, Landstrafser 
Hauptstrafse und hintere Zollamtstrafse mulsten unterführt 
werden, wobei sich die geringen Durchfahrtshöhen dieser Unter- 
fahrten von 3,6, 4,5 und 4,1" für den Strafsenverkehr sehr 
unangenehm fühlbar machten. 

Gelegentlich der Einführung des Personenverkehres waren 
auf diesem Bahnhofe einzelne, aber nicht sehr einschneidende 
bauliche Vorkehrungen getroffen worden, eine Vergrólserung 
hat jedoch nicht stattgefunden. 

Da sich der Personenverkehr stadtseits abwickelte, so be- 
stand im Bahnhofe Hauptzollamt eine Schienen-Kreuzung der 
Personen- und Gütergleise, welche sich nicht sehr unangenehm 
fühlbar machte, solange nur der Verbindungsbahnverkehr in 
Betracht kam. Anders hätten sich jedoch die Verhältnisse ge- 
stalten müssen, wenn, wie dies in dem ursprünglichen Ent- 
wurfe der Dampftramway-Gesellschaft vormals Krauss & Co. 
für die Ortsverkehrlinien der Wiener Stadtbahn gedacht war, 
zu diesem Verkehre auch noch die Züge der Wienthal- und 
Donaukanal-Linie der Wiener Stadtbahn gekommen wären. 

Trotzdem wollte die genannte Unternehmung den Bahnhof 
als Hochbahnhof belassen und nur in bescheidenem Umfange 


*) Organ 1892, S. 62; 1893, S. 146, 


genannte Gesellschaft zu ertheilen, im Jahre 1894 fallen ge- 
lassen, sie wurde vielmehr der Kommission für Verkehrsanlagen 
übertragen, welcher schon bei den ersten, die Ortsverkehr- 
bahnen betreffenden Berathungen zu der Einsicht kam, dals der 
Bahnhof Hauptzollamt in seiner bisherigen Höhenlage nament- 
lich dann nicht belassen werden könne, wenn seine Vergrölse- 
rung erforderlich wäre. Denn es hätte sich so nicht nur keine 
Abhülfe gegen die bisher auf diesem Bahnhofe und hinsicht- 
lich der in dessen Bereiche liegenden Strafsen bestehenden 
Uebelstände ergeben, vielmehr wäre eine Verschärfung dieser 
Unzuträglichkeiten kaum zu vermeiden gewesen. 

Eine Erweiterung dieses Bahnhofes mufste aber jedenfalls 
in dem Sinne ins Auge gefalst werden, dals er allen aus dem 
Anschlusse der Wienthal- und Donaukanal-Linie der Stadtbahn 
an die Wiener Verbindungsbahn sich ergebenden Verkehrs- 
aufgaben vollkommen entsprechen könne, und die seitens der 
k. k. Baudirection’ für die Wiener Stadtbahn angestellten 
Untersuchungen haben gezeigt, dals eine entsprechende Er- 
weiterung des Bahnhofes ohne Verschlechterung des bisherigen 
Zustandes nur durch Senkung unter die ihn kreuzenden Strafsen 
möglich ist. Dadurch war der weitere Vortheil zu erreichen, 
dafs der vor den dritten Gemeindebezirk vorgebaute Bahnhof 
beseitigt und für die bauliche Entwickelung dieses Stadttheiles 
Raum, Licht und Luft gewonnen, die künftige Regelung der 
Strafsenziige aber ermöglicht wird. 

Am 11. Juli 1895 fafste die Kommission für Verkehrs- 
anlagen, in welcher Staat, Stadt und Land vertreten sind, 
den einhelligen Beschlufs, den Umbau des Babnhofes Haupt- 
zollamt in diesem Sinne auszuführen und zu diesem Zwecke 
die erforderlichen Geldmittel im gesetzlichen Wege anzusprechen. 

Dieser Umbau war eine der schwierigsten und mühe- 
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vollsten Arbeiten, da es sich darum handelte, an derselben Stelle 
statt des Hochbahnhofes einen 6 ™ tiefer liegenden Bahnhof aus- 
zuführen, wobei noch die örtlichen Verhältnisse besonders ver- 
wickelte waren, denn wegen der Wichtigkeit des täglich gegen 
600 Wagenladungen umfassenden Verbindungsbahnverkehres 
muíste der Betrieb des Balmhofes wenigstens für die Güter- 
beförderung während des Umbaues aufrecht erhalten werden. 
Dieser letztern Bedingung war nur durch Ausführung eines an 
den bestehenden Bahnhof in dessen Höhenlage anschliefsenden 
einstweiligen Holzbaues zu entsprechen, welcher im December 
1895 begonnen wurde und Dank der äufserst thatkräftigen 
Förderung der hierfür gewonnenen Bauunternehmung schon im 
Frihjahre 1896 in Benutzung genommen werden konnte, 


Diese zeitweilige Anlage wurde auf dem 35" breiten’ 


Grundstreifen zwischen dem alten Bahnhofe und dem Invaliden- 
hause ausgeführt, für die Abwickelung des Güterverkehres ein 
Schuppen auf dem nördlichen Endo, für den Personendienst 
aber ein hölzernes Empfangsgebäude neben der Landstralser 
Ilauptstrafse erbaut. 

Die Baugeschichte bietet noch viel des Beachtenswerthen. 
Hier soll aber auf sie nicht weiter eingegangen werden, da be- 
absichtigt wird, in der vorliegenden Arbeit dio technisch be- 
deutsamen Bauwerke und Anlagen des neuen Bahnhofes vor- 
zuführen, und überdies über die Baugeschichte eine Veröffent- 
lichung genügende Aufschlüsse giebt, die im Jahre 1899 in 
der Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines erschienen ist. Hervorgehoben soll nur werden, dafs 
mit dem Baue des neuen Bahnhofes im Juni 1896 begonnen 
wurde und der Abschlufs der Bauarbeiten und die Inbetrieb- 
setzung des Ticfbahnhofes im Juni 1899 erfolgte. 

Der Bahnhof mulste in den Raum zwischen dem Haupt- 
münzamte, der Markthalle, dem Hauptzollamte, dem Invaliden- 
hause und dem Elisabethinerkloster derart eingelegt werden, 
dafs die früher vorhandenen Wegeverbindungen längs den zuletzt 
genannten Gebäuden aufrecht bleiben. 

Diese Beschränkung in der Fläche war die Ursache, dafs 
bei diesem Baue Aufgaben an den Ingenieur herantraten, welche 
besondere Schwierigkeiten verursachten, deren Lösung daher 
allgemeinere Beachtung verdient. 

Die Ticfenlage des Bahnhofes war gegeben durch den 
städtischen IHauptsammelkanal, welcher den Bahnhof kreuzt 
und über dessen Ucberwölbung noch cine Ucberschúttung von 
0,8 ™ bleiben mulste. 

Die daraus folgende Tieferlegung des neuen Bahnhofes 
gegenüber dem alten beträgt 6,8". 

Der Anschlufs an die Verbindungsbahn wurde in der süd- 
lichen Rampe durch Tieferlegung der Bahn und durch Umbau 
der vorhandenen Stützmauern, in der nördlichen Rampe durch 
schiefen Abschnitt des bestehenden steinernen Unterbaues be- 
wirkt. 

Der Bahnhof muls folgenden Betriebsanforderungen ent- 
sprechen: 

a) Güterverkohr. 

Die Ucbergangszüge zwischen der Südbalın und Nordbahn 
sollen möglichst unabhängig von den Personenzügen durch den 
Bahnhof geführt werden. 
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Da die Gleise der Wienthal- und Donaukanal-Linio stadt- 
seits in den Bahnhof einmünden, ergab sich die Lage der 
Gütergleise von selbst vorstadtseits, weshalb auch der Schuppen 


‚für die Lokalgüter vorstadtseits angelegt werden mulste. 


Für die durchgehenden Güterzüge sind zwei Gleise XV 
und XVII erforderlich; da diese. Züge ‘aber von Tall zu Fall 
auch Zollfrachten bringen oder mitnehmen, müssen zwei weitere 
Gleise, XIII und XIX, zum Abstellen der diese enthaltenden 
Wagen vorhanden sein. Aufscrdem sind an beiden Bahnhofs- 
enden Ausziehgleise erforderlich, damit die erforderlichen Ver- 
schiebungen ohne Benutzung der auf die offene Strecke führen- 
den Gleise erfolgen können. 

Zur Abstellung der beladenen und leeren Wagen für dio 
neuen städtischen Markthallen, welche mit der. bestehenden 
Haupt-Markthalle verbunden sind, muísten weitere zwei Güter- 
gleise, XXI und XXIII, vorgesehen werden. 

Schliefslich sind noch zwei Gleise, IX und XI, nothwendig, 

von denen aus der Wagenverkehr mit dem Hauptzollamte un- 
abhängig von den übrigen Vorgängen im Güterbahnhofe abge- 
wickelt werden kann. 
Da beide Rampenstrecken in Neigungen von 20 °/,, liegen, 
für den Güterverkehr von vornherein der Schiebedienst 
in Aussicht genommen, daher mulste die Versorgung der für 
diesen Dienst bestimmten Lokomotiven mit Wasser und Kohle 
vorgesehen werden. 


b) Personenverkehr. 


Die Züge der Wienthal-Linie von Hütteldorf, welche meist 
auf die Donaukanallinie nach Heiligenstadt übergehen und um- 
gekehrt, sind an den stadtseitigen Bahnsteig mit den Gleisen II 
und I verwiesen, während für die Züge der Verbindungsbahn 
die gegen den Güterbahnhof hin liegenden beiden Personen- 
Gleise III und V benutzt werden. 

Es mufs aber die Möglichkeit vorhanden sein, von diesen. 
letzteren Gleisen auf die Wienthallinie, sowie von ihnen und 
den Verbindungsbahngleisen nach dem Pratersterne zu fahren. 

Aus diesen Betriebsanforderungen und der gegebenen Lage 
des Bahnhofes zwischen den beiden unverrückbaren Rampen 
der Verbindungsbahn und den vorher erwähnten Gebäuden, die 
ebenfalls nicht berührt werden durften, ergab sich nun der auf 
Abb 1, Tafel XX dargestellte Gleisplan, welcher mit Rück- 
sicht auf die Schwierigkeiten, die zu überwinden waren, erst, 
nach vielen Versuchen zu Stande gekommen ist. 


Die Fahrordnung für den Bahnhof Hauptzollamt ist folgende: 


A. Züge von der Wienthallinie. Einfahrt auf Gleis II 
und Ausfahrt aus Gleis II nach der Donaukanallinie oder 
aus, Gleis II nach Praterstern. | 

Von Praterstern: Einfahrt auf Gleis I oder V 
und Ausfahrt aus diesen Gleisen auf die Wienthallinie 
oder nach Meidling zur Südbahn. 

Von der Donaukanallinie: Einfahrt auf Gleis I 
und Ausfahrt aus diesem Gleise nach der Wienthallinie 
oder nach Meidling zur Südbahn, 

B. Züge von Meidling, Südbahnzüge. Personenzüge 
fahren in Gleis III ein und durch Gleis II nach Prater- 
stern aus. Nöthigenfalls kann die Einfahrt dieser Züge 
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auf Gleis IT und die Ausfahrt derselben nach der Donau- 
kanallinie erfolgen, In der Gegenrichtung vom Nord- 
bahnhofe fahren die Züge auf Gleis I oder V ein und 
aus denselben Gleisen aus, 
. Güterzüge. Von der Südbahn, von Matzleinsdorf, 
fahren Güterzüge in die Güterzuggleise XIII bis XIX 
ein, die Ausfahrt nach dem Nordbahnhofe erfolgt aus 
derselben Gruppe. Güterzüge von der Nordbahn fahren 
in die Gúterzuggleiso XIII bis XIX ein und aus dieser 
Gruppe aus, 
Verschiebungen. Die auf Gleis III einfahrenden 
Personenzüge der Súdbahn enden im Hauptzollamte. Die 
Wechsel-Lokomotive steht im Gleise VII und folgt dem 
auf Gleis III eingefahrenen Zuge. Hierauf wird der Zug 
von Gleis III in Gleis VII vorgezogen und dann in 
Gleis V zur Abfahrt bereit gestellt. 

Die Lokomotive des angekommenen Zuges fährt aus 
Gleis TIT in Gleis VII, um sich hier als Wechsel-Loko- 
motive für den nächsten Zug bereit zu stellen. 

Die Wechsel-Lokomotiven der Südbahnzüge fahren 
aus Gleis VII in Gleis IX und von hier zum Wasserkrahne. 


e 


Das Empfangsgebäude wurde auf einer Grundfläche aus- 
geführt, welche lange Zeit als Eislaufplatz gedient hat; es 
enthält in Strafsenhéhe eine geräumige Eingangshalle mit den 
Fahrkarten-Ausgaben und Ueberwachungsstellen, an welche sich 
links die zum Bahnsteige in Bahnhöhe hinabführende Stiege 
anschlielst. Rechts befinden sich die Wartesäle und Aborte; in 
der Verlängerung der Liingenachse der Eingangshalle aber ist 
ein 4,5 ” breiter, gedeckter eiserner Steg über die Personen- 
gleise geführt, von dem aus Stiegen zu den beiden Inselbahn- 
steigen führen. 

Die Diensträume für die Stationsbeamten befinden sich in 
.Bahnhöhe, während im Halbstocke und im ersten Stocke Be- 
amten-Wohnungen untergebracht sind. 

An das Gebäude schlielst sich ein 8,15 ® breiter Bahn- 
steig; aulserdem sind, wie schon erwähnt, noch zwei Insel- 
bahnsteige mit 14,3 und 5,8% Breite vorhanden. 

Zwischen den Bahnsteigen I und II liegen die Gleise für 
die Wienthal- und Donaukanal- Linie, zwischen II und III die 
für den Personenverkehr der Wiener Verbindungsbahn. 

An den Enden der Bahnsteige wurden die erforderlichen 
Weichenverbindungen eingelegt, um der Bedingung zu ent- 
sprechen, dafs die Züge der Wienthal-Linie unmittelbar in die 
Personengleise der Verbindungsbahn einfahren können, ander- 
seits aber die Führung von sämmtlichen vier Personenzuggleisen 
nach dem Pratersterne erfolgen kann, während die Züge der 
Verbindungsbahn im Bedarfsfalle auch unmittelbar auf den 
Bahnsteig für die Wienthalzüge und somit auf die Donaukanal- 
Linie übergehen können. 

Die Personenzuggleise münden in nördlicher Een in 
die zur Station Praterstern und zur Nordbahn führenden Ver- 
bindungsgleise ein, doch müssen diese aber auch der ursprüng- 
lichen Bestimmung erhalten und daher auch von Güterzügen 
befahren werden. - 

Die Aufgabe, diese Personenzuggleise und die eben be- 
sprochenen Gleisverbindungen in dem gegebenen, aulserordentlich 
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beschränkten Raume unterzubringen, war cine sehr schwierige 
und gelang nur unter Einlegung scharfer Krümmungen. 

Die Ausfahrten nach der Donaukanal-Linie und nach dem 
Pratersterne liegen daher in Bögen von 120 bis 130” Halb- 


messer, wie sie sonst auf stark befahrenen Bahnen nicht üblich 


sind, weshalb man an dieser Stelle auch nicht mit den ge- 
wöhnlichen Oberbauanordnungen auskommen konnte. 


Vor Allem mufste für besonders kräftige Befestigung der 
Schienen auf den Schwellen Sorge getragen werden, um unzu- 
lässige Spurerweiterungen hintanzuhalten. Zu diesem Zwecke 
gelangte eine Stuhlplatte zur Anwendung, welche schon vermöge 
ihrer Länge von 430 ™™ eine günstigere Uebertragung der in 
seitlicher Richtung auf die Schieue einwirkenden Kräfte auf 
die Schwelle verbürgt. Die Befestigung der Schiene auf dieser 
Stuhlplatte erfolgt in ähnlicher Weise wie beim Heindl schen 
eisernen Querschwellen-Oberbau mittels Keilplatten, Fuls- 
schrauben und Klemmplatten. Die erforderliche Spurerwei- 
terung wird durch Beilagen hergestellt, welche auf der Fuls- 
schraube und der Stuhlplatte aufsitzen und so bemessen sind, 
dafs Veränderungen von 4 zu A mm möglich sind, auch auf- 
tretende Spurerweiterungen durch Entfernung der Klemmplatten 
und Austausch der Spurerweiterungsbeilagen beseitigt werden 
können, weshalb durch diese Anordnung auch in wirthschaft- 
licher Beziehung eine ins Gewicht fallende Schonung der 
Schwellen erzielt wird. 


Eine schwierige Aufgabe ergab sich weiter dadurch, dafs 
die vier zum Pratersterne führenden Personenzuggleise durch 
zwei zur Zustellung der Güterwagen in das Hauptzollamt 
dienende Gleise in Schienenhöhe gekreuzt werden. 


Da die Personengleise an dieser Stelle, wie schon erwähnt, 
einen Krimmungshalbmesser von 120™ haben, mufsten sie un- 
bedingt die volle Spurerweiterung von 28 mm erhalten, dalıer 
war die Anwendung einer Durchschneidung mit Schienenlücken 
nicht empfehlenswerth, vielmehr mufste die Lösung in der 
Weise angestrebt werden, dafs die Personengleise ohne Unter- 
brechung durchgeführt, die Gitergleisc aber unter Anwendung 
von höheren Stuhlplatten und zwischen Leit- und Fahrschiene 
eingelegten Auflaufstücken so weit gehoben wurden, dafs die 
Spurkränze der Güterwagen die Fahrschienen der Personengleise 
überschreiten, ohne sie zu berühren. 


Diese Anordnung konnte um so leichter Anwendung finden, 
als die Strecke, welche die Güterwagen von den TEEN 
gleisen im Bahnhofe bis zum Zollamtsgebäude zu durchlaufen 
haben, eine schr kurze ist und daher statt der Beförderung 
mit Lokomotiven eine solche mittels elektrischen Spills in Aus- 
sicht genommen werden konnte, über welche später gesprochen 
werden wird. 


Bemerkenswerth ist noch, dafs das linksseitige Einfahrtgleis 
für die Personenzüge der Verbindungsbahn in der Richtung 
von Meidling als Sandgleis ausgestaltet wurde, da die Einlegung 
eines Ablenkstutzens nicht thunlich war, die Kreuzung der 
Züge der Wienthal-Linie und der der Verbindungsbahn in 
Schienenhöhe aber für den Fall des auf »Ilalt« stehenden Ein- 
fahrtsignales gesichert werden mulste. 


Das Lagerhaus für den Ortsgüterverkehr am nördlichen 
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Ende des Bahnhofes ist in Höhe der anliegenden Strafse, daher 
2™ über dem Bahnhofe angeordnet, 

Die beiden áulsersten Gütergleise sind für den städtischen 
Versorgungsverkehr bestimmt, der in den beiden, von der Ge- 


meinde erbauten Markthallen längs der Invalidenstrafse ab- 


gewickelt wird. 


Die Einrichtung dieser Markthallen, welche ebenfalls be- 
achtenswerthe technische Neuerungen aufweist, wird später be- 
sprochen werden. 


Ueber den Bahnhof führen vier Stralsenbrücken ; aulserdem 
ist noch eine fünfte Brücke vorhanden, welche aber lediglich 
zur Vermittelung des Verkehres zwischen der Fleischhalle und 
der Haupt-Markthalle dient und vollständig eingedeckt ist. 
Sämmtliche Brücken sind als Kastenträger mit Stampfbeton- 
ausfüllung ausgeführt und ruhen auf eisernen Zwischenjochen. 


Die grölste Spannweite der Träger beträgt 22,26 m bei 
0,85 ™ Höhe; bei allen Strafsen-Briicken musten entsprechende 
Räume für die Durchführung von Gas- und Wasserleitungsröhren 
und Fernsprech-Kabeln geschaffen werden, was wegen der ge- 


ringen zur Verfügung stehenden Höhe ziemlich erhebliche 
Schwicrigkeiten verursachte. 
Besondere Vorkehrungen waren erforderlich, weil die 


Gleisanlagen im Hauptzollamtsgebäude in Höhe des alten Bahn- 
hofes geblicben sind, die mit Zollgütern beladenen Eisenbahn- 
wagen daher in dieser Höhe gehoben werden müssen; zu diesem 
Zwecke dient ein Hebewerk, da die Anlegung einer Rampe 
wegen der geringen Länge und der vor dem Zollamte und in 
dessen Höhe liegenden beiden Stralsenbrücken nicht möglich war. 


Der Entwurf für dieses Hebewerk hat mannigfache Wand- 
lungen erlitten. Ursprünglich war Prefswasser-Antricb in Aus- 
sicht genommen, es ergab sich aber, dafs sich Anlage und 
Betrieb bei dieser Antriebsweise aufserordentlich theuer gestellt 
hätten, und dafs überdies die Grundwasserverhältnisse grofse 
Schwierigkeiten bei den erforderlichen tiefen Gründungen ver- 
ursacht hätten. Man entschlofs sich daher, Hebebühnen mit 
elektrischem Antriebe auszuführen, was um so vortheilhafter 
erschien, als die Wiener Stadtbahn von einer eigenen Strom- 
quelle mit elektrischem Strome versorgt wird. 


Da die Zollamtsverwaltung den Einbau der Hebewerke in 
das Zollamtsgebäude nicht zugegeben hat, wurde für deren 
Unterbringung an der Südstirn dieses Gebäudes ein einstöckiger 
Anbau von 16" Länge, 12” Breite und 13" Höhe ausgeführt 
(Abb. 1 u. 2, Taf. XXI und Abb. 6, Taf. XXII). In diesem Ge- 
bäude befinden sich zwei rechteckige Schachträume von je 15” 
Länge, 3,80" Breite und 13” Höhe, welche zur Aufnahme von 
zwei Fahrstuhlbühnen von je 14” Länge und 3,2 " Breite dienen. 
Die Länge dieser Fahrstuhlbühnen ergab sich aus der Länge 
der grifsten Wagen, welche nach den Erfahrungen der be- 
triebführenden Verwaltungen zur Beförderung der zollpflichtigen 
Güter verwendet werden; da das Gesammtgewicht eines der- 
artigen beladenen Wagens 35 t beträgt, war diese Last für die 
Berechnung der Hebewerke mafsgebend. Jede dieser stark 
ausgebildeten, mit geripptem Fisenbleche belegten Fahrstuhl- 
bühnen wird in vier U-Eisen geführt und hängt an 8 Galle- 
schen Ketten von je 80t Tragvermögen; das Eigengewicht des 


Fahrstuhles und ein Theil der zu’ hébenden Last sind durch 
Gegengewichte ausgewogen. Ueber den Aufzugschächten liegt 
ein geräumiger Bodenraum, welcher nach unten dureh kräftige 
Gewölbe, nach oben durch einen eisernen Dachstuhl mit Ober- 
licht abgeschlossen ist. In diesem lichten Raume sind. die 
beiden Antriebsvorrichtungen untergebracht. Die Aufzugschächte 
sind durch einen 1,5 X breiten Verbindungsgang und die ein- 
zelnen Geschosse durch eine Wendeltreppe verbunden. 

Der Grund, warum zwei gleichartige Hebebühnen ausge- 
führt wurden, war der, dafs eine Unterbrechung in der Zu- 
stellung der Wagen zum Hauptzollamte unter allen Umständen 
vermieden werden muls, weshalb für den Fall des Versagens 
eines Aufzuges ein zweiter in Bereitschaft stehen soll. 


Die Antriebsvorrichtung jedes Hebewerkes besteht aus ` 
ciner Gleichstrom-Dynamomaschine von 40 P.S., deren Anker- 
welle mit Schneckenspindeln durch nichtleitende Kuppelungen 
verbunden ist. Jede dieser Schneckenspindeln hat zwei Schnecken 
mit rechtem und linkem Gewinde, welche wieder vier Schnecken- 
räder in Bewegung setzen. 

Auf den Achsen dieser Schneckenräder sind vier in Stirn- 
räder eingreifende Zahnkolben angebracht; auf den Wellen 
dieser Stirnräder sitzen acht Kettenräder, welche die Galle- 
schen Ketten aufnehmen (Abb. 1, Taf. XXI). 


Die Antriebsvorrichtung ist also in der Weise angeordnet, 


„dafs alle Reibungswiderstánde auf ein Mindestmafs herabge- 


mindert, alle Antriebspunkte symmetrisch vertheilt und der 
schädliche Einfluís der Verdrehung der Wellen ganz be- 
seitigt ist. o 

Die Ein- und Ausrückung geschieht mittels eines Hebels, 
welcher nur zwei Bewegungen zuläfst, daher die Bedienung der 
Hebebühnen durch einen gewöhnlichen Arbeiter ohne besondere 
Schulung erfolgen kann. 


Der Umleghebel ist am Geländer des Zwischenstockes an- 
gebracht, von wo der Aufzugführer zwar die Vorgänge bei den 
an- und abzurollenden Wagen beobachten kann, jedoch von 
dem über ihm befindlichen Triebwerke nichts sieht. Der An- 
trieb ist daher für vollständig selbstthätige Wirkung ein- 
gerichtet, was im vorliegenden Falle um so nothwendiger ist, 
als durch zu schnelles Anlassen von Hand Stéfse in den Lei- 
tungen und Funkenbildungen in der Antriebsmaschine, also Be- 
schädigungen dieser entstehen würden. 


Die Vereinigte Elektricitäts-Actiengesellschaft in Wien, 
welche den elektrischen Theil der Aufzüge ausgeführt hat, hat 
die hier vorliegende Aufgabe in der Weise gelöst, dafs die 
Anlafsvorkehrung für den Antrieb des Hebewerkes durch eine 
kleine Hülfs-Dynamomaschine unter Zwischenschaltung eines 
Getriebes selbstthätig für beide Drehrichtungen eingeschaltet 
wird. Dabei erfolgt das Ausschalten in drei Sekunden, das 
Einschalten aber wegen Vermeidung der Funkenbildung in 
sechs Sekunden. Die kleine Hülfs-Dynamomaschine muls daher 
mit zwei verschiedenen Geschwindigkeiten laufen. 

Die ganze Anlafsvorrichtung mit den Widersttinden ist 
auf einem gemeinsamen tischartigen Gestelle angebracht (Abb, 2, 
Tafel XXI); das Einschalten des Hülfsantriebes erfolgt 
durch den Aufzugführer mittels des schon früher erwähnten 
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Umleghebels, welcher auf eine Kurbel wirkt, die die Umstellung 
des Umschalters besorgt. An der Welle des Hilfsantriebes 
sitzt eine Schnecke, welche auf ein Zahnrad wirkt, durch das 
dann die Anlalsvorrichtung für den Hauptantrieb in Bewegung 
gesetzt wird. Die Anlafsvorrichtung (Textabb. 1) besteht wieder 


Abb. 1. 


aus einem gezahnten Rade, welches Ansätze besitzt, mittels deren 
am Rahmen des Gestelles angeordnete Schnellausschalter geöffnet 
und geschlossen werden. Dadurch erfolgt die Einschaltung 
des elektrischen Antriebes, und wenn dieser seine Umlaufzahl 
erreicht hat, im richtigen Augenblicke die Abstellung des Hülfs- 
antriebes und umgekehrt. Die Stellung Schnellaus- 
schalter ist so ausgemittelt, dals die Einstellung der Hebe- 
bühne auf das obere oder untere Gleis mit nahezu vollkommener 
Genauigkeit erfolgt. Am Hauptantriebe befindet sich aufserdem 
noch eine einfache Vorrichtung, durch welche der Antrieb bei 
erreichter höchster und tiefster Stellung des Hebewerkes selbst- 
thätig zum Stillstande gebracht wird. 


dieser 


Sollte die Ausschaltvorrichtung aus irgend einer Ursache 
während einer Auf- oder Abfahrt versagen und die End- 
stellung überfahren werden, so kommt eine Noth-Ausschaltung 
selbstthätig zur Wirkung. Diese wirkt jedoch nicht auf die 
Anlafsvorrichtung, sondern auf einen Stromausschalter und 
gleichzeitig auf die kräftigen, auf der Hauptwelle des Antriebes 
angebrachten Bandbremsen, wodurch das Hebewerk in sehr 
kurzer Zeit zur Ruhe gebracht wird. Ausser dieser selbst- 
thätigen Noth-Ausschaltung ist für den Fall der Nothwendigkeit 
plötzlichen Anhaltens des Hebewerkes wegen einer Betriebs- 
stórung unter dem Stande des Aufzugführers ein Hebel an- 
gebracht, welcher ebenfalls diese Schnell-Ausschaltung bethätigt. 

Simmtliche Maschinentheile wurden auf einem Träger- 
roste so gelagert, dafs die Belastungen gleichmälsig vertheilt 
sind, so dafs etwaige Setzungen nicht empfindlich auf das 
Triebwerk wirken, 

Der elektrische Antrieb ist in den Mittelpunkt des Antriebs- 
werkes gestellt; er ist ein sogenannter Kapselantrieb, nach allen 
Seiten vollkommen geschlossen und daher vor Verunreinigungen 
und Eingriffen Unberufener geschützt. Dieser Hauptantrieb 
macht bei 480 Volt-Spannung 800 Umdrehungen in der Minute, 
während der früher erwähnte kleine Hülfsantrieb mit 0,5 P.S. 


| bei 240 Volt Spannung 750, bezw. 1500 Umläufe macht. 


Der Falırstuhl bewegt sich mit 3,5 m/Min., so dafs die 
Wagen in dem Zeitraume von 1,75 Minuten gehoben oder ge- 
senkt werden. 

Das Zu- und Abrollen der 
nimmt etwa 3 bis 4 Minuten in Anspruch. 
einer Stunde 10 bis 12 Wagen gehoben oder gesenkt werden, 
eine Leistungsfähigkeit, bei welcher eine Hebebühne für die 


Wagen mittels der Spille 


Daher können in 


Bedürfnisse des Hauptzollamtes vollständig genügt. 

Der Stromverbrauch für die Hebung eines Wagens mit 
20 t Gesammtgewicht beträgt 30 Ampere bei 480 Volt Spannung: 
bei einem Strompreise von 27 Heller 


27 die Kilowattstunde 
betragen somit die Stromkosten für die Brutto-Tonne 0,7 Heller, 


für 


| sind also geringer als sie bei Prefswalser-Betrieb erreichbar 


gewesen wären, 

Das Gewicht einer Hebebühne einschliefslich der Gegen- 
gewichte und Auflagerträger beträgt 60 t, die Kosten aus- 
schliefslich des Gebäudes 60,000 Kronen. 

Diese Hebewerke wurden von der Maschinen- und Aufzug- 
Fabrik A. Wien 
Januar 1899 in vollkommen ungestörtem und klaglosem Be- 


Freifsler in geliefert und stehen seit 


triebe, obwohl sich der gesammte Zu- und Abrolldienst für das 


Hauptzollamt wegen der kurzen Pausen im Tages-Personen- 
Verkehre während der Nachtstundeu abspielt, was bei einer 
solchen vollkommen neuen Einrichtung immerhin ein erschwe- 


render Umstand ist. (Schluls folgt.) 
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Stauchpresse für Heizrohre. 


` Von Haas, Regierungs- und Báurath in Saarbrücken. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 10, Tafel XXI. 


Aus nta Gründen verengert man die Heizrohre für 
Lokomotivkessel an demjenigen Ende, welches in der Rohrwand 
der Feuerkiste befestigt werden soll. Von Hand wird. diese 
Verengerung vorzugsweise nach zwei bewährten Verfahren her- 
gestellt. Bei dem einen Verfahren macht man das Heizrohr 
an dem Feuerbuchsende rothwarm und staucht es dann im ge- 
theilten Rundgesenke unter schwachen Schlägen mit dem Hand- 
hammer auf .den gewünschten Durchmesser ein. Nach dem 
zweiten, ebenfalls sehr gebräuchlichen Verfahren wird die Ver- 
engerung dadurch erzielt, dafs man das Rohr im kalten Zu- 
stande in eine gehärtete Form hineintreibt, die in ihrem 
vordern Theile konisch gestaltet ist. 

Auf ähnliche Weise, wie bei dem zuletzt angedeuteten 
Verfahren, wird die Verengerung an den Heizrohren mittels der 
auf Taf. XXI in Abb. 3 bis 10 dargestellten Heizrohrstauch- 
presse ausgeführt. 

Die Presse ist in der Eisenbahn-Hauptwerkstätte zu Saar- 
brücken erbaut und daselbst seit längerer Zeit mit gutem Er- 
folge im Gebrauch. Sie besteht im Wesentlichen aus einem 
Prefszylinder und zwei Vorrichtungen zum Festspannen der 
Heizrohre. Die durchgeführte Kolbenstange ist an beiden Enden 


mit einer gehärteten, stählernen Form ausgerüstet. Letztere 
haben dieselbe Bauart wie die Stahlformen, welche bei der 
Handarbeit Verwendung fanden. Zum Festhalten der Heizrohre . 
dienen zwei Schraubstöcke, von denen der eine rechts, der 
andere links vor dem Prefszylinder angebracht ist, 

Die Presse arbeitet mit Druckwasser von 50 at, welches 
der Druckwasserleitung des Bahnhofes entnommen wird. 

Beim Betriebe der Presse wird bei jedem Kolbenhube in 
beiden Richtungen Arbeit geleistet. Die Heizrohre werden 
deshalb abwechselnd rechts und links vor dem Prefszylinder 
eingespannt. Leerläufe des Kolbens und die damit verbundenen 
Verluste an Arbeitszeit und Druckwasser lassen sich bei dieser 
Arbeitsweise fast vollständig vermeiden. Die Rohre werden 
in kaltem Zustande eingespannt und vor dem Pressen an a 
zu verengernden Enden mit Oel bestrichen. 

Insbesondere bei der Bearbeitung grolser Mengen von 
Heizrohren derselben Abmessungen erweist sich die Presse sehr ' 
leistungsfähig. Nach erfolgtem Einspannen eines Rohres wird 
dessen Verengerung mittels der Heizrohrstauchpresse durch- 
schnittlich in drei Sekunden ausgeführt, während die Prefsform 
von dem vorher gestauchten Rohre abgezogen wird. 


Ee rs rt nl en ee 


Elektrisch gesteuertes Druckluft-Stellwerk der Great-Eastern Eisenbahn. 


Hierzu Zeichnung Abb, 1, Tafel XIX. 


Den zahlreichen Ausführungen elektrisch gesteuerter Druck- 
luft-Stellwerke der Bauart Westinghouse*) auf grofsen Bahn- 
höfen der Vereinigten Staaten von Nord-Amerika ist nunmehr 
auch in England auf dem Güterbahnhofe Bishopsgate in London 
ein grölseres Stellwerk gefolgt. Die Anlage, die seit dem 
15. Januar 1899 im ununterbrochenen Betriebe ist, verdient 
durch ihre mannigfaltigen Vorzüge die Aufmerksamkeit der 
Fachkreise, zumal sich grade jetzt vielerorts Bestrebungen Bahn 
brechen, einerseits den schweren und verantwortungsvollen Dienst 
der Stellwärter auf grolsen Bahnhöfen dadurch zu erleichtern, 
dals Weichen: und Signale durch besondere Antriebe gestellt 
werden, anderseits die Betriebsicherheit durch selbstthätige 
Rückmeldung und dauernde Ueberwachung der richtigen Stel- 
lung der Weichenzungen und Signalarme zu erhöhen. 

Der Verkehr auf dem Bahnhofe Bishopsgate, dessen Lage- 
plan die Abb. 1, Tafel XIX darstellt, ist Tag und Nacht so 
rege, die Ausdehnung der Gleisanlagen so grols, dals man den 
Betrieb früher von zwei etwa 250% von einander entfernten 
Weichenthürmen leiten mulste, die im Lageplan durch Striche- 
lung angedeutet sind. Die Anwendung der Druckluft, die es 
ermöglichte, beide Stellwerke zu vereinigen, bedeutete also eine 
erhebliche Vereinfachung des Betriebes bei erhöhter Sicherheit. 
Zu bedienen sind 25 Signale, die theils Arm-, theils Scheiben- 


*) Vergl. Organ 1896, 8. 57, 1891, S. 35, 1890, 8 243, 


signale für den Verschiebedienst, theils Armsignale für die 
Ein- und Ausfahrten sind, und 43 Weichen, von denen zwei 
mit Sperrschienen, und eine mit Sperrschiene und Spitzenver- 
schluls versehen sind. 


Als Betriebskraft dient Druckluft von etwa 5at, die in 
51 mm weiten, in die Bettung gelegten Gasrohren über den 
Bahnhof vertheilt und in 19 mm weiten Zweigleitungen den 
einzelnen Signal- und Weichenantrieben zugeführt wird. Diese 
Druckluftantriebe weichen nur wenig von der bereits an früherer 
Stelle beschriebenen Bauart ab. Bei den Signalantrieben, die 
76 gn lichten Durchmesser haben, setzt ein kleines, durch einen 
Elektromagneten gesteuertes Doppelventil die Arbeitseite des 
einfach wirkenden Kolbens entweder mit der Druckluftleitung 
oder mit der freien Luft in Verbindung. . Wird der Magnet- 
stromkreis durch Umlegen eines Signalknebels im Stellwerk 
geschlossen, so wird der Anker angezogen, das Ventil lälst 
Druckluft in den Zylinder treten und der Signalarm geht auf 
»Fahrt«. Beim Unterbrechen des Stromes bringt ein Gegen- 
gewicht den Flügel in die »Halt«-Lage zurück. Gleichwohl 
erreicht man hierbei mittels Rückmeldung dieselbe Sicherheit, 
wie, bei den zwangläufig bewegten Signalen, da der Signal- 
knebel im Stellwerke erst dann völlig umgelegt werden kann, 
wenn der Arm die »Halt«Stellung thatsächlich erreicht und 
die Sperre des Knebels mittels eines Stromschliefsers elektrisch 


aufgehoben hat. Alle inneren Theile des Antriebes sind sorg- 
fültig eingeschlossen, das Ganze durch ein gulseisernes Gehäuse 
gegen äulsere Beschädigungen geschützt und in handlicher Höhe 
an dem Signalmaste ange- 
bracht, wie Textabb. 1 zeigt. 

Für den doppeltwirken- 
den Zylinder der Weichen- 
stellvorrichtung sind gewis- 
sermalsen zwei derartige 
Signalantriebe so vereinigt, 
dafs ihre Kolbenstangen ge- 
meinsam an dem Verthei- 
lungschieber angreifen, der 
je nach seiner Stellung Druck- 
luft auf die eine oder die 
andere Seite des Hauptkol- 
bens wirken lifst. Der früher 
verwendete Verschlufsmagnet, 
der den Vertheilungschieber 
in seinen Endstellungen ver- 
riegelte, ist jetzt fortgefallen, 


Abb, 1, 


rungsgemäls geniigende Sicherheit 
gegen eine unbeabsichtigte Be- 
wegung des Schiebers bietet. 
Denn da stets einer der beiden 
Magnete erregt ist, also der Ver- 
theilungschieber durch Druckluft 
in der einen Endlage gehalten 
wird, so kann, selbst wenn auf 
irgend eine Weise ein fremder 


Abb. 3. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band, 6. Heft. 1900. 20 


da die übrige Anordnung erfah- 


Strom den andern Magneten erregen würde, eine Bewegung 
des Schiebers und damit eine Umstellung der Weiche nicht er- 
folgen, solange der erste Magnet erregt bleibt. 


Abb. 2. 


Die Weichenantriebe sind unmittelbar neben den Zungen 
in die Bettung eingebaut, wie Textabb. 2 zeigt, und mit einem 
Der Durchmesser der Hauptzylinder beträgt 
102.00, 
Weichen mit Spitzenverschluls 127 mm. 


Kasten umgeben. 


bei einfachen Weichen bei Kreuzungsweichen oder 
Die beweglichen Theile 
sind gegen Witterungseinfliisse gut geschützt; die Gesammt- 
anordnung ist so gegliedert, dals jeder Theil für sich leicht 
losgenommen und erforderlichen Falles schnell gegen ein Er- 
satzstück ausgetauscht werden kann. 

Wie Textabb. 2 zeigt, greift das Gestänge des Antricbes 
an der einen Zunge. die Rückmelde- 
vorrichtung an der andern an, sodals 


ein Bruch der Verbindungsstange beider 


Zungen oder das Einklemmen eines 
Fremdkörpers hinter der Zunge sich 


sofort im Stellwerke bemerkbar macht, 
da die Rückmeldung ausbleibt und der 
Weichenknebel gesperrt bleibt. 

Die 


beschränkt sich darauf, bestimmte Schal- 


Thitigkeit des Stellwärters 
tungen durch Umlegen der Knebel her- 
vorzubringen und dadurch die Elektro- 
magnete der entsprechenden Antriebe 
zu erregen, wie dies in ähnlicher Weise 
auch bei den 
der Fall ist. überrascht die 
Ausführung des Westinghouse-Stellwer- 
kes dureh seine Einfachheit, Das eigent- 


elektrischen Stellwerken 


Dennoch 


liche Stellwerk besteht aus einem Ver- 
schlulskasten, der auf einem Tische mit 
eisernen Fülsen ruht (Textabb. 3). Aus 
der Vorderseite des Verschlufskastens 
Zahlen und kleinen 
Schildern bezeichneten Knebel hervor, und 


zwar sind für die 25 Signale 12 Signal- 


ragen die mit 
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knebel, für die 43 Weichen 26 Weichenknebel und freier Raum | 


für 9 weitere Hebel für etwaige Erweiterung vorgesehen. Stimmt- 
“liche Hebel mit allen Schalt- und Verschlulseinrichtungen sind in 
einem Kasten von nur 3,25 " Länge untergebracht, da die Feld- 
theilung nur 64 mm beträgt, während man bei den neuesten 
elektrisch betriebenen Stellwerken schon einen grofsen Vortheil 
darin sah, die Theilung von 180 mm auf 100™" herabsetzen 
zu können, Da die Achsen der Knebel etwa 1”, der Deckel 
des mit Glas eingedeckten, 1" breiten Verschlufskastens etwa 


Die Achsen aller Knebel liegen in ‘einer Wagerechten, 
die Handgriffe sind jedoch abwechselnd aufwärts oder abwärts 
gerichtet und zwar stehen die schwarzen Weichenknebel in 
der Grundstellung schräg nach links und werden beim Umlegen 
in die symmetrische Lage schräg nach rechts gebracht. Die 
durch ihre rothe Farbe gekennzeichneten Signalknebel stehen 
in der Grundstellung senkrecht und werden unter 30° nach 
rechts oder links umgelegt. Damit sich die Handgriffe zweier 
benachburten Knebel bei der engen Theilung nicht gegenseitig 


1,20" über dem Fufsboden liegt, so kann der Stellwiirter die | stören, sind die Kurbeln abwechselnd kurz und lang aus- 
Gleise von seinem Platze aus bequem übersehen, geführt, 
Abb. 4. 
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Die innere Einrichtung des Verschlulskastens, die Aus- 
führung und Schaltungen oder die Auf- 
hebung der Hebelsperre durch die Rückmeldung bieten, ab- 
gesehen von der Vereinfachung in Folge Fortfalles des Ver- 
schlufsmagnéten an den Weichenstellvorrichtungen, gegen die 
frühere Beschreibung”) nichts Neues, 

Da die Weichenknebel erst völlig umgelegt werden können, 
wenn die Rückmeldung der richtigen Lage der Zungen oder 
kann ein Signal erst 


der Verriegelungen 


des Spitzenverschlusses erfolgt ist, so 
dann werden, wenn alle abhängigen Weichen die 
richtige Stellung wirklich einnehmen. Mit dem Umlegen des 
Signalknebels werden, wie bei den Handstellwerken, alle zu- 
gehörigen Weichenknebel verriegelt. Jeder Weichenknebel be- 
dient eine Weiche oder mehrere gekuppelte Weichen, deren 
Steuermagnete dann neben einander geschaltet sind. 


gezogen 


*) Organ 1896, 8. 57. 


Die beiden Endstellungen eines Signalknebels werden meist 
für zwei von einander unabhängige Signale verwendet, können 
jedoch auch für eine grölsere Zahl von Signalen benutzt werden, 
wobei dann die Wahl des richtigen Signales durch die Strom- 
verbindungen der vorher eingestellten Weichenknebel selbst- 
thätig erfolgt. Derartige, an einem Knebel angeschlossene 
Signale sind in dem Lageplane, Abb, 1, Taf. XIX dadurch ge- 
kennzeichnet, dals ihre Flügel untereinander durch gestrichelte 
Linien verbunden sind, die von einem gemeinsamen Punkte 
ausgehen. Dabei ist zu bemerken, dals in England jeder 
Flügel für sich ein besonderes Signal bildet, auch wenn mehrere 
Flügel an einem Maste angebracht sind. 

Da die Einfahr- und Ausfahrsignale 1 und 45 (Abb, 1, 
Taf, XIX) nur mit Zustimmung des benachbarten Stellwerkes 
gezogen werden dürfen, so sind die fraglichen Hebel des Nach- 
barstellwerkes in die Magnetstromkreise dieser Signale einbe- 
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zogen. So ist jede beliebige Abhängigkeit durch geeignete | erhöht, der Wirkungsbereich eines einzelnen Stellwerkes wesent- 
Schaltung leicht zu erreichen, diese Anordnung also auch | lich erweitert, um so mehr, als auch vielfach gekrümmte Lei- 
unseren deutschen Verhältnissen leicht anzupassen. Auf eng- | tungen keinerlei Schwierigkeit hervorrufen. In Folge der ge- 
lischen Bahnen werden bekanntlich Fahrstrafsenhebel nicht ver- | ringen Hebelzahl und der kleinen Feldtheilung ist der Raum- 
wendet, da jede spitzbefahrene Weiche durch ein Signal ge- | bedarf geringer als selbst bei den neuesten Ausführungen der 
deckt wird, und die Verfügung über die Zugbewegungen aus- | elektrisch betriebenen Stellwerke, Es lassen sich daher Er- 
schliefslich dem Stellwärter übertragen ist; doch bietet die | sparnisse an Bedienungsmannschaften und Baulichkeiten erzielen. 
Einschaltung solcher Abhängigkeiten bei dieser Anordnung keine | Da keine bewegten Uebertragungstheile vorhanden sind, werden 
Schwierigkeiten. Desgleichen liefse sich die Anordnung unter | Führungen und Ausgleichvorrichtungen nicht erforderlich. Die 
geringer Abänderung mit einem aufschneidbaren Spitzenver- Ueberwachung der richtigen Stellung der Weichen und Signale 
schlusse in Verbindung bringen. gewährt eine weitgehende Sicherheit. Dagegen erfordern die 

Die Kraftanlage für die Erzeugung der Druckluft und des | Prefsluftstellwerke naturgemifs höhere Anlagekosten, als die 
elektrischen Stromes ist auf dem Bahnhofe Bishopsgate in ! Handstellwerke, sodals sie am wirthschaftlichsten für grolse 
einem kleinen Nebengebäude untergebracht (Textabb. 4). Eine | Bahnhöfe erscheinen, oder dann, wenn mehrere kleine Bahn- 
Westinghouse-Luftpumpe von der bekannten Bauart der Brems- | höfe so nahe zusammenliegen, dals sie von einer gemeinsamen 
luftpumpen liefert etwa 60 Lit. Druckluft von 5at in der | Kraftanlage aus mit Druckluft versorgt werden können. 
‘Minute, ein zweiter Pumpensatz dient zur Aushülfe. Als Be- Da alle Elektromagnete und Luftventile von gleicher Bau- 
triebskraft wird hier statt des Dampfes Prefswasser von 50 at | art sind, so kann die Unterhaltung der Druckluftstellwerke 
verwendet, das der für den Betrieb von Aufzügen und Spillen | yon einem gewöhnlichen Schlosser, unter gelegentlicher Auf- 
auf diesem Bahnhofe vorhandenen Prefswasseranlage entnommen | sicht eines Telegraphen-Mechanikers ausgeführt werden. Die 
wird. Jede Pumpe ist mit einem Druckregler verschen, der die | Mannigfaltigkeit der Verbindungstheile, Schaltvorrichtungen 
Wasserzufuhr absperrt, sobald die Luftpressung im Rohrnetze u. s. w. der elektrisch betriebenen Stellwerke setzt dagegen 
5 at überschreitet und die Pumpe wieder anstellt, wenn der | fir die Aufrechterhaltung des Betriebes die stete Anwesenheit 
Druck auf 41/,at gesunken ist. Die so verdichtete Luft | eines erfahrenen Elektrotechnikers voraus. Die Druckluftan- 
streicht dann zur Trocknung durch eine im Freien stehende | triebe sind weit einfacher, als die elektrischen, da sie un- 
Kühlvorrichtung aus engen Röhren und zwei tiefer liegende | „ittelbar an dem Weichen- oder Signalgestänge angreifen, 
Gefälse, aus denen das Niederschlagswasser von Zeit zu Zeit | während die elektrischen Antriebe zur Umwandlung der Dreh- 
abgelassen wird. Aufserdem befindet sich noch ein kleiner bewegung in die gradlinige kraftverzehrende Schneckentriebe, 
Hulfsluftbehálter an jeder Gruppe von Antrieben, der sowohl sowie besondere Kuppelungen oder Bremsen erfordern. Hierzu 
die Luftzufuhr zum Arbeitszylinder beschleunigen, als auch kommt, dafs aufsergewöhnliche Widerstände, wie sie z. B. bei 
jede Feuchtigkeit von dem Antriebe fernhalten soll. Der | Schneefall oder mangelhafter Schmierung der Gleitstühle auf- 
elektrische Strom wird einem Speicher von 10 Zellen ent- treten, durch die lebendige Kraft des gradlinig bewegten 
nommen, von denen die Hälfte zur Aushülfe dient. Der Strom- | Kolbens an und für sich schon leichter überwunden werden 
verbrauch schwankt zwischen 8 und 8,5 Amp. bei 10 Volt können, dann aber durch Erhöhung des Betriebsdruckes sicher 
Spannung. Ein kleiner Umtormer, der vom Beleuchtungsnetze | unschädlich gemacht werden, wie es in strengen Wintern in 
des Bahnhofes mit 110 Volt gespeist wird, dient zum Laden | Nordamerika regelmäfsig geschieht. 
des Speichers. 

Die gesammte Anordnung des Stellwerkthurmes und der 
Kraftanlage umfafst das Stellwerk, am Fufse der Treppe in 
_ einem Holzschranke an der Grenzmauer die Speicherzellen, 
in einem daneben liegenden Gebäude die Kraftanlage. Zwei 
grofse Luftbehälter, die neben der Külhlvorrichtung stehen, 
wurden auf besonderes Verlangen der Eisenbahn-Gesellschaft 
hinzugefügt, um Sonntags die Pumpe abstellen und den Luft- 
verbrauch aus diesen Speichern decken zu können; für ge- 
wöhnliche Fälle sind sie jedoch nicht erforderlich. 

Die Vorzüge und Nachtheile der Prefsluftstellwerke decken 
sich im Grofsen und Ganzen mit denen der übrigen Kraft- 
stellwerke. Der Kraftaufwand für den Stellwärter ist ver- 
schwindend und unabhängig von der Entfernung und der Zahl Der auf die Druckluftanlage bezügliche Theil des Stell- 
der gleichzeitig mit einem Hebel zu bedienenden Stellvorrich- | werkes ist von der Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft in London 
tungen. Die Schnelligkeit der Handhabung und damit der | der übrige Theil von der Signalbauanstalt Mc Kenzie und 
Abfertigung aufeinander folgender Züge ist hierdurch erheblich | Holland in Worcester ausgeführt. 


Der Anwendung derartig grofser Stellwerke für den Ver- 
schiebedienst steht bei uns noch der Umstand entgegen, dals 
die Verständigung statt durch Signale, fast ausschliefslich durch 
Zuruf oder Zeichen erfolgt, dafs also der Stellwärter den ganzen 
Bezirk muís übersehen können. Auf dem Güterbahnhofe Bishops- 
gate wird die Verständigung zwischen Stellwerk und den 
beiden äufsersten, aufser Hör- und Sehweite liegenden Weichen- 
gruppen durch zwei Telephonposten vermittelt. Der Empfänger 
ist in der Mitte des Dienstraumes über Kopfhöhe des Stell- 
wärters angebracht und mit einem grofsen Schalltrichter ver- 
sehen, der die Worte so deutlich wiedergiebt, dafs sie überall 
im Zimmer zu verstehen sind. ` 
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Nachrufe 


Regierungsrath Franz Ritter von Stockert Ti 


Am 23. März 1900 hat der k. k. Regierungsrath Franz 
Ritter von Stockert, Centralinspektor der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn i. R. in Wien, im 79. Lebens- 
Jahre sein an rastloser Arbeit und ehrenvollen Erfolgen reiches 
Leben abgeschlossen. 


Zu Stockau im Böhmerwalde, Böhmen, am 10. Februar 
1822 geboren, betrieb Stockert am polytechnischen Institute 
zu Prag in den Jahren 1838 bis 1843 seine technischen 
Studien nicht ohne Entbehrungen, da er durch den Tod seines 
Vaters frühzeitig zur Selbsterhaltung gezwungen war. 

Nach Vollendung seiner Studien fand er zunächst für kurze 
Zeit Verwendung bei der niederösterreichischen Landes-Bau- 
direktion in Wien, und trat noch im Jahre 1843 in die Dienste 
der a. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, um beim Baue der 
Bahnstrecke Leipnik-Oderberg als Ingenieur-Assistent seine prak- 
tische Laufbahn zu beginnen. 


Stockert hat sich schon gelegentlich dieses Bahnbaues 
als junger Ingenieur insbesondere bei der schwierigen Bewäl- 
tigung der grofsen Rutschungen im Einschnitte an der Wasser- 
scheide zwischen Weifskirchen und Pohl hervorgethan, er war 
mit vielseitiger, hervorragender Befähigung während einer Reihe 
von Jahren sowohl beim Baue, als beim Betriebe in den wich- 
tigen Stationen Ostrau, Troppau und Krakau als Amtsvorstand 
thätig, es wurde ihm die selbstständige Leitung des Baues der 
Flügelbahn von Schönbrunn nach Troppau, dann in den Jahren 
1860 bis 1862 die der Bahnen im Ostrau-Karwiner Kohlen- 
bezirke übertragen, wo die äulserst zweckmálsige Anlage der 
Kohlenladestellen den ungetheilten Beifall der Eisenbahn- und 
Bergwerks-Techniker fand. 

Im Jahre 1860 von seiner Stellung als Amtsingenieur für 
den technischen Betrieb und die Bahnerhaltung in Krakau nach 
Wien in das Centralbureau berufen, wurde er zufolge seiner 
hervorragenden Fachkenntnisse und seiner zielbewulsten That- 
kraft bald mit der Leitung des gesammten Bau- und Bahn- 
erhaltungsdienstes betraut. Er war anfangs der 60er Jahre 
bei dem grofsen Umbaue des Wiener Nordbahnhofes wesentlich 
betheiligt, er leitete die Vorarbeiten mehrerer damals seitens 
der Nordbahn ins Auge gefalster Linien in Böhmen, von Budweis 
und Gmünd nach Prag. 


Nach dem Kriege 1866 sorgte er für die rascheste Fahr- 
barmachung der gesprengten und theilweise zerstörten Thal- 
überschreitungen und Flufsbrücken und bewies seine hervor- 
ragende Schaffenskraft bei der als Nothstandsbau mit grolser 
Beschleunigung bewirkten Ausführung der Linien der Mährisch- 
Schlesischen Nordbahn von Brünn über Olmütz nach Sternberg 
mit einer Zweigbahn von Nezamislitz nach Prerau. 


Während seiner Amtsthitigkeit erfolgte auch die Ausfüh- 
rung von zweiten Gleisen auf mehreren Strecken, die Erweite- 
rung von vielen Bahnhofsanlagen und der Umbau von Empfangs- 
gebäuden nach den Anforderungen des steigenden Verkehres. 

Sein Werk war ferner die Umlegung der Linie bei Seibers- 
dorf zur Umgehung einer baufälligen Thalüberschreitung und 


die Verlängerung der Bielitzer Zweigbahn bis Laybusch, schliefs- 
lich die in den Jahren 1870 bis 1874 anläfslich der Regelung 
des Donaustromes und dessen Näherlegung an Wien durch- 
geführte Umlegung der Strecke Wien-Floridsdorf unter Er- 
bauung einer festen Donau-Strom- und Fluthbrücke, Erweite- 
rung des Wiener Kohlenbahnhofes und Errichtung eines Donau- 
Uferbahnhofes. | 


Anlälslich der Vollendung dieser bedeutenden Arbeiten 
wurde Stockert in Anerkennung seiner Leistungen durch. die 
Verleihung des Ordens der eisernen Krone ausgezeichnet und 
bald darauf in den Ritterstand erhoben. 


Stockert widmete sich aufserdem mit’ grofsem Eifer 
allen auf die richtige Wirthschaft im Bahnaufsichts- und Bahn- ° 
erhaltungsdienste hinzielenden Fragen und hat sich insbesondere 
auf dem Gebiete der Verbesserung des Oberbaues verdient 
gemacht. | 


Mit weitem Blicke erfalste er die Bedeutung der Fort- 
schritte des Hittenwesens vom Standpunkte des Eisenbahn- 
fachmannes und trat bereits im Jahre 1861 bahnbrechend, 
keineswegs unbekämpft, aber mit Erfolg vorerst für die probe- 
weise und vom Jahre 1867 an für die ausschlielsliche Ver- 
wendung von Stahlschienen statt Eisenschienen ein, und dieser 
zeitgemälsen Erkenntnis waren erhebliche wirthschaftliche Er- 
folge zu verdanken. 


Auf seine Anregung erfolgte die Einführung bestimmter 
Schienenquerschnitte mit Berücksichtigung der Eigenschaften 
des Flufsstahles, des zunehmenden Raddruckes und der Ver- 
kehrsgréfse, die Vergröfserung des Schienengewichtes von 
3lkg/m auf 35,5 kg/m, die Einführung beiderseitiger Winkel- 
laschen, die Anordnung von Unterlegplatten auf allen Mittel- 
schwellen und die probeweise Einführung des eisernen Ober- 
baues der Bauart Heindl schon im Jahre 1883. 

Seine Verdienste auf dem Gebiete der Statistik über die 
Dauer der Schienen wurden allgemein anerkannt, 


Seit dem Beginne der Verwendung von Stahlschienen 1861 
wurden bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf seine Veran- 
lassung sorgfältige Aufschreibungen über Schienenbrüche ge- 
führt und Angaben zur Klarstellung der Frage der Schienen- 
abnutzung gesammelt. Aus den zahlreichen Beobachtungen bei 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der zeichnerischen Dar- 
stellung ‘der Schienenabnutzung konnte ein annähernd richtiger 
Schlufs auf den ferneren Verlauf des Verhaltens der betreffen- 
den Schienengruppe gezogen werden. 


Stockert kann als Vater der Schienenstatistik bezeichnet 
werden, da die von ihm gemachten und mit Scharfsinn be- 
nutzten Erfahrungen die Grundlage der unter seiner hervor- 
ragenden Mitwirkung zu Stande gekommenen und ausgestalteten 
Schienenstatistik des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 
bildeten, deren Wichtigkeit für den wirthschaftlich richtigen 
Unterhaltungs- und Erneuerungs-Gang des Oberbaues und ganz 
besonders für die richtige Aufstellung von Schienenlieferungs- 
Bedingungen allgemein anerkannt wurde. 

Stockert war auch auf fachwissenschaftlich-schriftstelle- 
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rischem. Gebiete erfolgreich thätig. Von seinen diesbezüglichen 
Arbeiten sind insbesondere zu nennen: 


1. »Ueber Abnutzung und Dauer von Eisenbahnschienen»*). 
Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereines 1872. In dieser Abhandlung wird das 
Erfahrungsgesetz der allmäligen Zerstörung der Eisen- 
und Schweifsstahlschienen, wonach die die Zerstörung 
darstellende Linie annähernd eine Viertel-Ellipse ist, ein- 
gehend begründet und auch der Einflufs der Anlagever- 
hältnisse der Bahn auf die Schienenzerstörung, sowie der 
Einfluís des Raddruckes erörtert und annähernd zu be- 
ziffern versucht. 

2. »Die Alternativ-Trassen der Arlbergbahn.«e Wien 1880. 
Verlag von Faesy und Frick. Das Werk enthält die 
Darlegung der Gründe, welche die Mehrheit des im Oc- 
tober 1879 seitens der Österreichischen Regierung ein- 
berufenen technischen Untersuchungs-Ausschusses, dessen 
Mitglied Stockert war, veranlalst hatte, ihr Gutachten 
dahin abzugeben, dafs von den vorgeschlagenen beiden 
Linien der Arlbergbahn die tiefer liegende mit längerm 
Tunnel den Vorzug verdiene. 


In manchem Ausschusse des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen war Stockert zufolge seiner lebendigen, hin- 
reifsenden Art ein willkommener Mitarbeiter an den wichtig- 
sten technischen Fragen und seine diesbezügliche erspriefsliche 
Thätigkeit wurde auch gelegentlich der am 29. Mai 1890 zu 
Berlin abgehaltenen »Gedichtnisfeier der ersten Technikerver- 
sammlung« rühmend hervorgehoben. 

Nachdem Stockert auch viele Jahre als Stellvertreter 
des vormaligen Generalinspektors der Nordbahn, Freiherrn von 
Eichler gewirkt hatte, zog er sich nach mehr als vierzig- 
jähriger, ununterbrochen derselben Verwaltung gewidmeter Thä- 
tigkeit am 15. Februar 1884 ‘in den Ruhestand zurück; 
bewahrte allen wichtigen Fragen des Eisenbahndienstes ein 
warmes Herz und nahm noch längere Zeit einen Sitz im Ver- 
waltungsrathe der böhmischen Westbahn ein. Nur einige 
Monate vor seinem nach kurzer Krankheit erfolgten Hinschei- 
den wurde ihm seine Gattin entrissen, mit der er im 52. Jahre 
in glücklichster Ehe vereint war. 

Stockert hat sich durch eigene Kraft zu seinen Erfolgen 
emporgerungen, er war eine wahre Zierde des Eisenbahnfaches, 
und Alle, die ihm im Leben nahe standen und Gelegenheit 
hatten seine hervorragenden Geistes- und Herzens-Eigenschaften 
kennen zu lernen, werden ihm für alle Zeit ein treues, ehren- 
des Angedenken bewahren. Blau. 


‘Carl ‚Schnebel +. 


Am 8. April 1900 starb in Basel auf der Reise von Berlin 
nach der Riviera, wo er Genesung von schwerem Leiden zu 
finden hoffte, der Regierungs- und Baurath a. D. Schnebel, 
der in seiner letzten Stellung als Direktor der Gesellschaft fir 
den Bau von Untergrundbahnen durch die erfolgreiche Aus- 


*) Ausführlich Organ 1890, S. 258, 


| führung des Spreetunnels bei Treptow sich bleibenden 
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Ruhm unter den Ingenieuren der ganzen Welt erworben hatte. 
Der Verstorbene war 1841 in St. Johann bei Saarbrücken ge- 
boren und legte 1868, nachdem er auf der Bauakademie in 
Berlin studirt, das Baumeisterexamen ab. Während des Feld- 
zuges gegen Frankreich war er bei der Feldeisenbahnabtheilung, 
theils bei der Wiederherstellung zerstörter Bauten, theils bei 
der Betriebsleitung thätig, und kehrte mit dem eisernen Kreuze 
geschmückt heim, um dann mehrere Jahre in den wiederge- 
wonnenen Reichslanden bei Neubauten von Eisenbahnen Be- 
schäftigung zu finden. Im Jahre 1874 kam er als Eisenbahn- 
Baumeister in seine Vaterstadt und entwickelte dort demnächst 
als Vorsteher des technischen Büreaus für den Bau der Mosel- 
bahn eine erfolgreiche und für die Gestaltung dieser schwierigen 
Bahnstrecke vielfach mafsgebende Thätigkeit. In Folge der 
anderweiten Verwaltungsverfassung und Bezirkseintheilung des 
preulsischen Staatsbahngebietes und der im Jahre 1880 durch 
die Verstaatlichung der Rheinischen und Köln-Mindener Bahn 
eintretenden Aenderungen wurde er in gleicher Amtseigenschaft 
1880 von Saarbrücken nach Frankfurt a. M. und ein Jahr 
später von da nach Köln versetzt, wobei er namentlich die aus 
dem Ausbau des zweiten Gleiges der Moselbahn entspringenden 
schwierigen technischen Aufgaben zu lösen hatte. Auch sein 
Aufenthalt in Köln währte noch nicht zwei Jahre, dann kam 
er als Vorstand der Eisenbahn-Bauinspektion nach Stargard in 
Pommern, wo er bis zum Jahre 1888 verblieb, in welchem 
Jahre er zum Regierungs- und Baurath befördert und als Direk- 
tionsmitglied nach Bromberg versetzt wurde. Hier kam er 
zur Neubauabtheilung und entwickelte bis zum Oktober 1894 
bei der Oberleitung der Entwurfsbearbeitung und Ausführung 
der zahlreichen neuen Eisenbahnen, die grade in diesen sechs 
Jahren im Osten Preulsens gebaut wurden, eine höchst erfolg- 
reiche Thätigkeit. 

Im Herbste 1894 schied er zunächst urlaubsweise und 
einige Jahre später endgültig aus dem Staatsdienste aus, um 
die technische Leitung jenes grolsartigen Unternehmens zu über- 
nehmen, das Berlin mit Untergrundbahnen versehen will, und 
das im Treptower Spreetunnel seinen ersten äufsern Erfolg 
aufzuweisen hat. Die Durchführung dieses überaus schwierigen 
Baues war Schnebel’s eigenstes Werk, und wir gehen wohl 
in der Annahme nicht fehl, dafs durch die hierbei nothwendige 
aufreibende Thätigkeit und namentlich durch den häufigen 
Aufenthalt in den mit Prefsluft gefüllten Arbeitsräumen ein 
schlummerndes Herzleiden zum Ausbruche kam und den Keim 
zu seinem viel zu frühen Hinscheiden gelegt hat. 

Die Bedeutung Schnebel’s liegt auf dem Gebiete des 
Neubaues, es war ihm vergönnt in den verschiedensten Gebieten 
Deutschlands bei der Lösung grofser und schwieriger Neubau- 
Aufgaben mitzuwirken, ja sie in malsgebender Weise zu be- 
einflussen, und er war zur Lösung dieser Aufgaben um so eher 
geeignet, da er stets auch ein offenes und volles Verständnis 
für die Bedürfnisse des Eisenbahnbetriebes zeigte und sich vor 
einseitigen baulichen Licbhabcreien hútete. 

Möge sein Andenken in der Fachgenossenschaft fortleben 


wie seine schönen Werke! B—m, 
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen.) 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 67 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 


In der durch Einladungsschreiben der vorsitzenden Ver- 
waltung des Ausschusses, der Direction der Königl. Ungarischen 
Staatsbahnen vom 19. Febr. d. Js, Nr. 15 T. A. mit Zu- 
stimmung des Ausschusses statt nach Lübeck (vergl. Organ 
1900, S. 48) für heute den 7. März 1900 nach München 
einberufenen Sitzung waren alle Ausschufs-Verwaltungen ver- 
treten. 

Der Vorsitzende, Herr Ministerialrath v. Robitsek er- 


öffnet die Sitzung und widmet den seit der letzten Sitzung | 
verstorbenen Herren Regierungs- und Baurath Pfützenreuter | 


und Geheimen Regierungsrath Volkmar warm empfundene 
Worte der Erinnerung und fordert die Versammlung auf, sich 
zu Ehren der Verstorbenen von den Sitzen zu erheben. Dies 
geschieht. 

Nachdem Herr Regierungsdirector Mahla Namens der 
Königl. Bayerischen Staatsbahnen die anwesenden Herren Ab- 
geordneten herzlich willkommen geheifsen, wird in die Tages- 
ordnung eingetreten. 


I. Bearbeitung der Radreifenbruch-Statistik des Rechnungs- 
jahres 1897 (vergl. Ziffer T des Protokolles Berlin, den 7/8. De- 
cember 1898 und Organ 1899, S. 81). 


Nach Fertigstellung der » Vergleichenden Zusammenstellung 
der Ergebnisse der Radreifenbruch-Statistik in den Berichts- 
jahren 1887—1896« (vergl. Protokoll Nr. 66, Ziffer IV und 
Organ 1900, S. 45) bleibt noch nach Beschlufs zu Nr. IV der 
Tagesordnung der Vereins-Versammlung zu München (1898) 
die Radreifenbruch-Statistik des Rechnungsjahres 
1897 als besonderes Werk *) zu veröffentlichen. 

Der betreffende Unterausschuls hat dieses Werk fertig- 
gestellt und legt dasselbe in einer handschriftlichen Ausfertigung 
dem Ausschusse vor, 

Der Vertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
llerr k. k. Regierungsrath, Maschinendirector Ray] erläutert 
die Vorlage des Näheren; danach sehliefsen sich Plan und An- 
lage derselben genau den voraufgegangenen Bearbeitungen an, 
sodals das vorliegende Manuscript enthält: 


1. Titel und Inhalt, 

2. Uebersicht mit dem allgemeinen Vergleiche der Ergeb- 
nisse vorausgegangener Berichtsjahre, 

3. Erläuterungen, 

4, Allgemeine Zusammenstellungen, 


*) Die Erhebungen vom Jahre 1898 ab werden in die „Statisti- 
schen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
baln-Verwaltungen* einbezogen (vergl. Beschlufs zu Nr. Y der Tages- 
ordnung der 1898er Vereins-Versammlung). 


5, Besondere Zusammenstellungen und 
6. Mustertafel der Reifenbefestigungen. 


Wie in den früheren Bearbeitungen der Radreifenbruch- 
Statistik wurden auch diesmal die »Allgemeinen Zusammen- 
stellungen« nur für Wagen, nach den einzelnen Bahnverwal- 
tungen geordnet, durchgeführt und überdies am Fulse der 


| Tabellen unter den Endsummen für »Wagen« die betreffenden 


Endsummen für »Lokomotiven«, für »Tender«, sowie die Ge- 
sammtsummen für »Sämmtliche Betriebsmittel« hinzugefügt. 

In den »Besonderen Zusammenstellungen« wurden »Loko- 
motiven«, »Tender«, »Wagen« und »Sämmtliche Betriebsmittel « 
sämmtlicher Verwaltungen getrennt behandelt. 

Die in den auf Bestandsnachweise bezugnehmenden Ab- 
schnitten im Vergleiche zu den Vorjahren (1887—1894) sich 
ergebende Abnahme der Stückzahl der Radreifen und Vollräder 
wird durch den Ausfall der Bestandsnachweise der Königl. 
Preufsischen Staatsbahnen bezüglich Wagen-Radreifen und Voll- 
räder begründet. 

Die vorliegende Bearbeitung wird hierauf vom Ausschusse 
genehmigt und an die geschäftsführende Verwaltung das Er- 
suchen gerichtet, die Drucklegung und Vertheilung dieses Werkes 
an die Vereins-Verwaltungen bewirken zu wollen, zu welchem 
Zwecke das betreffende Manuscript dem Schriftführer einge- 
händigt wird. 

Mit dieser Arbeit ist die langjährige und umfangreiche 
Thätigkeit des Unterausschusses für die Statistik der Radreifen- 
brüche zum Abschlusse gelangt. 

Unter allseitiger lebhafter Zustimmung spricht der Vor- 
sitzende den Mitgliedern des Unterausschusses für ihre Jahre 
hindurch fortgesetzten mühevöllen und fruchtbringenden Arbeiten 
den Dank der Versammlung aus. 


IL Antrag der Generaldirection der Königl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen auf Abgabe eines Gutachtens, betreffend die 
Frage der Construktion des Schienenstofses (vergl. Ziffer I des 
Protokolles Nr. 66, Frankfurt a. M., den 25./27. October 
1899 und Organ 1900, S. 42.) 


Der nebenbezeichnete Gegenstand war in der letzten Aus- 
schulssitzung einem besonderen Unterausschusse zur Vorberathung 
überwiesen worden. 

In der heutigen Sitzung berichtet unter Bezugnahme auf 
den bereits in der Sitzung zu Frankfurt a. M. vorgelegten 
Bericht der Vertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Herr k. k. Regierungsrath, Baudirector Ast, dals der 
Unterausschufs nach eingehender Durchberathung des Gegen- 
standes zu dem Beschlusse gekommen sei, die aufgeworfene 
Frage, welche lautet: 


*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher 


Eisenbahn -Verwaltungen. 
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»Welche Mittel zur Beseitigung bezw. Minderung des 
schädlichen Einflusses des Schienenstolses haben sich als 
die geeignetsten erwiesen ?« 


wie folgt zu beantworten: 


»Mittel zur Beseitigung der schädlichen Einflüsse 
des Schienenstolses können nach dem jetzigen Stande der 
Oberbaufrage nicht bezeichnet werden. 

Als Mittel zur Mindernng der schädlichen Einflüsse 
des Schienenstofses haben sich nach den gemachten Er- 
fahrungen bewährt: Näherrücken der Stofsschwellen etwa 
bis zu dem Malse von 40 cm; Anwendung von kräftigen 
Winkellaschen mit grofsen Anlageflächen und 6 Schrauben; 
Verwendung von kräftigen 2,7" langen Schwellen und 
Verbesserung der Bettung und ihrer Entwässerung. 

Zu Versuchen in Absicht auf die Beseitigung 
der schädlichen Einflüsse des Schienenstolses 
werden empfohlen neben dem festen Stofse bei 
Holzschwellen jene Anordnungen, welche darauf ab- 
zielen, die Vorzüge des schwebenden Stofses mit denjenigen 
des festen Stolses zu verbinden. 

Empfohlen wird ferner, die Stofsverbindung thunlichst 
von der Vorrichtung zur Verhinderung des Wanderns 
der Schienen zu befreien.« 


Redner bemerkt noch, dafs nach dem Ergebnisse der Um- 
frage über die Bewährung der gewöhnlichen schwebenden 
Laschenverbindung von 68 Verwaltungen 33 derselben zufrieden- 
stellende Ergebnisse gemeldet haben, dafs daher das Vorhanden- 
sein schädlicher Einflüsse der Schienenstofs-Verbindung zweifel- 
haft erscheinen möchte. Es müsse indes angenommen werden, 
dafs die Begriffe über Sicherheit und Wirthschaftlichkeit bezw. 
Tragfähigkeit und Steifigkeit einer Gleisconstruktion sich noch 
nicht genügend befestigt und eingebürgert haben. Bahnen mit 
geringerem Verkehre würden sich zufrieden geben, wenn ihre 
Gleisconstruktion die genügende Tragfähigkeit und Sicherheit 
aufweist, während Bahnen mit starkem und und beschleunigtem 
Verkehre u. s. w. Anspruch noch auf grölsere Steifigkeit, auf 
erhöhte Gebrauchsfähigkeit für die gebotene Wirthschaftlichkeit 
in der Erhaltung des Gleises erheben müssen, und unter den 
letztgenannten Umständen wird die Nothwendigkeit der Ver- 
besserung der Stolsverbindung in verstárktem Malse sich geltend 
machen. Zweifellos sei die Stolsverbindung der wenigst zu- 
friedenstellende Theil des Gleisgefiiges. Wenn daher die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn in ihrer Arbeit vor Allem sich bemüht habe, 
die Wirkungsweise der Stolsverbindung möglichst klar zu stellen, 
so könne man darin keineswegs ein Abschweifen von der ge- 
stellten Frage erblicken, denn diese Darlegungen seien nach An- 
sicht des Redners wichtig für alle künftigen Fragen, die sich 
auf Verbesserung der Schienenstols-Verbindung beziehen; sie 
sollen anderseits dazu beitragen, die in dieser Beziehung hier 
und da sich in die heutige Litteratur eingeschlichenen Irr- 
thümer zu zerstreuen. 


Mit Rücksicht auf die hervorragende Bedeutung der auf- 
geworfenen Frage empfiehlt Redner, dafs der Bericht des Unter- 
ausschusses, falls derselbe die Zustimmung der Versammlung 
finden sollte, — sammt dem in Frankfurt a. M. vorgelegten 


Berichte, der durch die Mittheilungen einiger Vereins-Verwal- 
tungen inzwischen vervollständigt sei und bereits der geschäfts- 
führenden Verwaltung vorliege, allen Vereins-Verwaltungen zur 
Kenntnisnahme übermittelt werde. 

Zu dem Gegenstand nimmt aus der Versammlung der Ver- 
treter der Wüttembergischem Staatsbahnen das Wort, um aus 
den Verhandlungen des Unterausschusses noch mitzutheilen, dafs 
letzterer sich nicht in der Lage befunden habe, einzelne be- 
stimmte Construktionen, die sich bisher im Betriebe anscheinend 
gut bewährt haben, zur Einführung zu empfehlen, da alle diese 
Bauarten noch zu neu seien, um ein abschliefsendes Ur- 
theil über das Verhalten derselben gewinnen zu können. 

Der Vertreter der Königl. Fisenbahndirection zu Berlin 
empfiehlt den Antrag des Unterausschusses noch dahin zu er- 
gänzen, dals die Vereins-Verwaltungen bei Uebersendung des 
Berichtes durch die geschäftsführende Verwaltung dringend 
ersucht werden möchten, nach der angegebenen Richtung hin 
und gegebenenfalls auch nach eigenem Ermessen thatsiichlich 
Versuche zur Ergründung der zweckmifsigsten Construktion 
des Schienenstolses anzustellen und veranlalst über 
das Ergebnis der Versuche seinerzeit eingehend zu berichten. 

Dieser Antrag findet «ie lebhafte Zustimmung der Ver- 
sammlung, welche als Termin für die nächste Berichterstattung 
in der Angelegenheit den 1. April 1905 festsetzt. 

Auf Anregung des Vorsitzenden beschliefst die Versammlung 
ferner, dals der Gegenstand auch auf die Tages-Ordnung der 
nächsten Techniker-Versammlung gesetzt werde, Die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn erklärt sich bereit, 
die Berichterstattungüber den Gegenstand an die 
genannte Versammlung zu übernehmen. 


würden, 


Il. Antrag des k. k. Oesterreichischen Eisenbahnministeriums, 
betreffend die empfehlenswerthe Gröfse des Radstandes und der 
Achsbelastung der Lokomotiven und Antrag der Königl. Eisen- 
babndirection zu Hannover, betreffend die Abänderung und Er- 
ganzung derjenigen Bestimmungen der Technischen Vereinbarungen, 
welche sich auf die für Lokomotiven verschiedener Bauart zu- 
lässige Fahrgeschwindigkeit beziehen (vergl. Ziffer VIII des 
Protokolles Berlin, den 7./8. December 1898 und Ziffer V des 
Protokolles Frankfurt a. M, den 25./27. October 1899). 


Ueber die obenbezeichneten Anträge berichtet der Ver- 
treter des k. k. österr. Eisenbahnministeriums, Herr Hofrath 
Schützenhofer, unter Bezugnahme auf den allen Ausschufs- 
Verwaltungen mitgetheilten schriftlichen Bericht des betreffenden 
engeren Ausschusses d. d. Wien, den 20. Februar d. Js. 

Nach erfolgter Durchberathung der Anträge des Unter- 
ausschusses, welche dahin gehen, die $$ 66, 90 und 108 der 
Technischen Vereinbarungen zu ergänzen bezw. abzuändern, 
wurden die nachfolgenden Beschlüsse gefafst: 

S 66. 

I. Diesem Paragraphen ist ein neuer Abs. 3 
Wortlaut beizufügen: 

° Das auf ein Meter Wagenlänge, einschliefs- 
lich der Buffer, entfallende Gesammtgewicht 


(Eigengewicht und Ladung) soll nicht über 3100 kg 
betragen. 


mit folgenden 


— 


Bevor zur Berathung des § 90 übergegangen wird, wird 
auf Anregung der Königl. Eisenbahndirection zu Hannover be- 


schlossen, dem Abs. 1 des $ 89 der Technischen Vereinbarungen, 
welcher jetzt lautet: 


»1 Den Lokomotiven ist ein so grolser Radstand zu 
geben, als es die Krümmungsverhältnisse der Bahn ge- 
statten. « 


folgenden den heutigen Verhältnissen mehr entsprechenden Wort- 
laut zu geben: 


»1 Den Lokomotiven ist ein um so grölserer Radstand 
zu geben, je grölser die beabsichtigte Fahrgeschwindigkeit 
ist. « 


II. Dem $ 90 ist folgende neue Fassung zu geben: 


§ 90. 


Beweglichkeit der Achsen. 

t Bei Lokomotiven mit grölseren, als den im $ 89, 
Abs. 2 angegebenen Radständen (Abstand der Endachsen) 
wird die Anwendung von Drehgestellen oder einstellbaren 
Achsen empfohlen. 

2 Zweiachsige Dreligestelle, deren Drehpunkt zwischen 
den Drehgestellachsen liegt, und solche ähnlicher Bauart 
werden für Schnell- und Personenzugslokomotiven an erster 
Stelle empfohlen. 


Lage der 
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3 Zweiachsige Deichselgestelle, einachkigb Drehgestelle 
und nach der Bahnkrümmung einstellbare, führende Lauf- 
achsen sind für Lokomotiven geeignet, welche für eine Fahr- 
geschwindigkeit bis 80 Kilometer bestimmt sind. Es wird 
empfohlen, die seitliche Verschiebbarkeit so grofs zu machen, 
dafs auch in den schärfsten Kriimmungen auf freier Bahn 
die Spurkränze des folgenden festgelagerten Räderpaares an 
der äufseren Schiene laufen. | 

£ Zur Verminderung des Spurkranzdruckes an dem 
führenden Räderpaare drei- und mehrachsiger Lokomotiven 
empfiehlt es sich allgemein, einzelnen Kuppelräderpaaren — 
insbesondere dem der festgelagerten, führenden Achse fol- 
genden Kuppelräderpaare — eine so grolse seitliche Ver- 
schiebbarkeit zu geben, dafs in den schärfsten Krümmungen 
auf freier Bahn die Achsbunde der verschiebbaren Kuppel- 
räderpaare keinen Seitendruck auf ihre Lager ausüben. 


III. Dem § 108 ist folgende neue Fassung zu geben: 


§ 108, 
Treibraddurchmesser. 

Gegengewichte. : Gröfste Fahrgeschwindigkeit. 

1 Der Treibraddurchmesser soll bei neuen Radreifen so 
grofs sein, dafs nachstehende Umdrehungszablen bei der 
grölsten zulässigen Fahrgeschwindigkeit nicht überschritten 
werden: 


Dampf- i Innen Aulsen. 
yylinder. oder innen und aufsen 
1/4, 214, 215, 2/3 u. 8/3 1/4, 2/4, Ze 2lo, 1/5, 2/3, Ze + 2/9, 2/2 + 2/3, 2/9, 2/3 u. 24 
u. 35 u. 9/5 Jh, 2/4, la, | 2x2 u | 2/2 +*/3 
8/5 u. 4/5 4/4 u. 5/5 
gekuppelt gekuppelt 
Bauart der | mit zwei- | gekuppelt. | gekuppelt. || mit zwei- | gekuppelt. | gekuppelt. | gekuppelt | gekuppelt. ge- 
Lokomotive. | achsigem achsigem kuppelt. | kuppelt. 
Drehgestelle. Drehgestelle. 
Eine Achse unter oder hinter der Feuerbüchse. | Feuerbüchse überhängend. 
Grélste Um- | 
drchungszahl | 
der Treib- 360 310 280 320 260 200 180 240 220 180 
räder in der 
Minute. 


2 An den Treib- und Kuppelrädern sind Gegengewichte 


anzubringen, durch welche die an jedem Rade im Kreise | 


bewegten Triebwerksmassen thunlichst ganz, die hin und her 
bewegten zu 15—60°/, und zwar umsomehr ausgeglichen 
werden, je kleiner der Radstand im Verhältnisse zur ganzen 
Linge der Lokomotive ist. 


3 Bei neu zu bauenden Lokomotiven darf bei 
der gröfsten zulässigen Geschwindigkeit die an 
jedem Rade auftretende Fliehkraft nicht mehr 
als 15°/, des ruhenden Raddruckes betragen. 


4 An jeder Lokomotive ist ein Schild anzu- 
bringen, auf welchem die nach Malsgabe ihrer 


Bauart grölste zulässige Fabrgeschwindigkeit 
in Kilometern in der Stunde verzeichnet jet: 


IV. Von einer Aenderung bezw. Ergänzung des $ 168 wird, 
dem Antrage des Unterausschusses entsprechend, abgesehen. 


Damit ist die Durchberathung des Gegenstandes beendet. 

Hinsichtlich der weiteren geschäftlichen Behandlung der 
Angelegenheit ist der Ausschuls der Ansicht, dafs es sich em- 
pfiehlt, die Anträge, bevor sie an die Vereins-Versammlung ge- 
leitet werden, auch noch der diesjährigen Techniker-Versammlung 
zur Beschlufsfassung vorzulegen. 

Die Berichterstattung an die Techniker-Ver- 
sammlung sowie an die Vereins-Versammlung über- 
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nimmt das k. k. Oesterreichische Eisenbahn-Mini- 
sterium. 


IV, Bericht des Unterausschusses für die Schriftleitung der 
Abtheilung „Technische Angelegenheiten des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen“ im Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens über den Erfolg im Jahre 1899 und Beschlufsfassung 
über jene Arheiten des Ausschusses für technische Angelegenheiten, 
deren Veröffentlichung im Organ im Jahre 1900 erwünscht wäre 
(vergl. Ziffer V des Protokolles Nr. 65, Wien, den 7./8. Juni 
1899 und Organ 1899, Seite 189). 


Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet der 
Obmann desselben, Herr Oberbaurath Prenninger,“úber den 
Erfolg der während des Jahres 1899 im technischen Vereins- 
Organ veröffentlichten Arbeiten des technischen Ausschusses. 

Zur Veröffentlichung im Jahre 1900 bezeichnet Ober- 
baurath Prenninger die folgenden Gegenstände für geeignet: 


1. Kurze Wiedergabe der Verhandlungen des Ausschusses 
für technische Angelegenheiten und der Techniker-Versammlung. 

2. Auszug aus der im Jahre 1899 veröffentlichten Schienen- 
Statistik. 

3. Berichte über die nachstehenden noch in Verhandlung 
befindlichen technischen Angelegenheiten, sobald die eine oder 
die andere derselben spruchreif sein wird: 


a) Abgabe eines Gutachtens über die Frage: »Welche Mittel 
zur Beseitigung bezw. Minderung der schädlichen Ein- 
flüsse des Schienenstolses haben sich als die geeignetsten 
erwiesen ?« 

b) Ueberprüfung der Bestimmungen über die Tragfähigkeit 
der Schienen und den zulässigen Raddruck, falls diese 
Arbeit nicht in einem Supplementband des Organes u. s. w. 
erscheinen sollte. l 

c) Benennung yon Einzeltheilen des Eisenbahn- Oberbaues 
und der Weichensicherungen. 

d) Ueberprüfung der Bestimmungen, betreffend die Anzahl 
der Bremsen im Zuge und Antrag auf Feststellung der 
Entfernung der Vorsignale von den Mastsignalen für ver- 
schiedene Bahnneigungen. 

e) Anbringung zweitheiliger Dampfheizschläuche an den Fahr- 
betriebsmitteln. 


Der Ausschuls hat gegen die Veröffentlichung dieser Ar- 
beiten im Organ nichts einzuwenden und ermächtigt den Unter- 
ausschuls, sobald der eine oder der andere der erwähnten Gegen- 
stände soweit in der Berathung vorgeschritten ist, dals eine 
Veröffentlichung von Nutzen erscheint, das Erforderliche zu ver- 
anlassen. 


Y. Abgabe eines Gutachtens, betreffend die automatische 
‘Kuppelung der Eisenbahnwagen (vergl. Ziffer VII des Protokolles 
Nr. 64, Berlin, den 7./8. December 1899 und Organ 1899, 
Seite 84). 

Der Vertreter der Königl. Eisenbahndirection zu Erfurt, 
‘Herr Geheimer Baurath Lochner berichtet, dals der Kuppe- 
lungs-Unterausschuls am Tage vor der Sitzung des Technischen 
Ausschusses zusammengetreten sei, um die Frage zu berathen, 
ob es empfehlenswerth erscheine, die Angelegenheit der selbst- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 6. Heft. 1900. 


thätigen Kuppelung der Eisenbahn-Fahrzeuge — abgesehen von 
der spätern endgiltigen Lösung derselben — vielleicht‘ schon 
in ihrem gegenwärtigen Stadium zum Gegenstand einer Vorlage 
für die diesjährige Techniker-Versammlung zu machen. 

Dem Unterausschusse haben nach Mittheilung des Redners 
die Berichte von drei Verwaltungen über die gemachten Er- 
fahrungen mit der selbstthätigen Kuppelung vorgelegen; es sei 
zu hoffen, dafs in Folge der Aufforderung der geschäftsführenden 
Verwaltung vom 17. Mai 1899 Nr. 2011 wohl noch andere 
Verwaltungen mit der selbstthätigen Kuppelung Versuche an- 
gestellt haben und über das Ergebnis derselben zu berichten 
in der Lage sind. 

Aufserdem lägen bezüglich der Frage der Abänderung der 
normalen Sicherheitskuppelung (zur Verhütung des selbstthätigen 


- Aushängens derselben) und bezüglich der getheilten (federnden) 


Zugstange mehrere ganz interessante Construktionen vor, welche 
der Besprechung im gröfseren Kreise von Technikern wohl 
werth erscheinen. 

Der Unterausschufs ist der Ansicht, dafs es im Interesse 
der Förderung der Sache liege, wenn der Techniker-Versammlung 
ein Gesammtbild über den Stand der Angelegenheit entworfen 
werde und den Vereins-Verwaltungen unter Darlegung der 
Gründe, welche für die Einführung einer leistungsfähigeren 
(neuen) Kuppelung sprechen, dringend empfohlen werde, in 
der angeregten Sache mehr als bisher zu thun und Versuche in 
ausgedehnterem Malse anzustellen. 

Es empfehle sich zu diesem Zwecke, neben Mittheilung 
der gemachten Erfahrungen die Zeichnungen und möglichst auch 
Modelle von den ausgeführten Kuppelungs-Construktionen aus- 
zustellen, zu welchem Zwecke die Verwaltungen ersucht werden 
mülsten — da der Termin für die Berichterstattung in der 
Angelegenheit auf den 1. Juli d. Js. festgesetzt ist — ihre Er- 
fahrungen und Ausführungen schon früher bekannt zu geben. 

Die Versammlung ist in Uebereinstimmung mit den Dar- 
legungen des Unterausschusses der Ansicht, dass sich die Be- 
sprechung der Angelegenheit auf der Techniker-Versammlung 
sehr empfehle. Sie ersucht die Königl. Eisenbahndirection zu 
Erfurt (als Vorsitzende des Kuppelungs-Unterausschusses), die 
betreffende Berichterstattung an die genannte Ver- 
sammlung zu übernehmen, und richtet zum Zweck der 
Herbeischaffung des betreffenden Materiales an die geschäfts- 
führende Verwaltung das Ersuchen, alle Vereins-Verwaltungen 
aufzufordern, die Zeichnungen bezw. Modelle ihrer Ausführungen, 
sowie die bis jetzt in der Sache gesammelten Erfahrungen direkt 
der Königl. Eisenbahndirection zu Erfurt 


bis spätestens zum 1. Maid. Js. 
mittheilen zu wollen. 


VI. Gedächtnisfeier des 50 jährigen Bestehens der Techniker- 
Versammlungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
(vergl. Ziffer VIII des Protokolles Nr. 66, Frankfurt a. M., den 
25./27. October 1899 und Organ 1900, Seite 47). 


Die Direction der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen 
als Vorsitzende des Unterausschusses für die V orberathung der 
Gedächtnisfeier des 50 jährigen Bestehens der Techniker-Ver- 
Sammlungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hat 
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das Ergebnis der bisher gepflogenen Berathungen dieses Unter- | 


ausschusses durch Uebersendung des betreffenden Sitzungs- 
protokolles (vom Datum Wien, den 5. December v. Js.) allen 
Ausschuls-Verwaltungen bekannt gegeben. 
Ueber die weitere Eintwickelung der Angelegenheit berichtet 
in der heutigen Sitzung mündlich Herr Oberinspector Perner. 
Die Versammlung nimmt die Mittheilungen zur Kenntnis, 


Vil. Bestimmung über die Tagesordnung, den Ort und die 
Zeit der nächsten Techniker-Versammlung. 


Die Versammlung setzt fest, dals die in Budapest abzu- 
haltende 
Techniker-Versammlung 
am 20. Juni d. Js. 
beginnen soll. 

Dieser Sitzung soll eine Ausschulssitzung unmittelbar voraut- 

gehen. | 

An die geschäftsführende Verwaltung wird das Ersuchen 

gerichtet, dem Beschlusse, betreffend Einberufung der Techniker- 
Versammlung, gefälligst ihre Zustimmung zu ertheilen und hier- 
nach das Weitere (vergl. $. 14 der Vereinssatzungen) veran- 
lassen zu wollen. 

Als Berathungsgegenstände sind in die Tagesordnung der 

Techniker-Versammlung aufzunehmen: 

I. Ueberprüfnng der in den Technischen Vereinbarungen 
enthaltenen Bestimmungen über die Tragfähigkeit der 
Schienen und den zulässigen Raddruck. 

II. Antrag des k. k. Oesterreichischen Eisenbahn-Mini- 
steriums, betreffend die empfehlenswerthe Grölse des 
Radstandes und der Achsbelastung der Lokomotiven, 
und Antrag der Kgl. Fisenbahndirection zu Hannover, 
betreflend die Abänderung und Ergänzung derjenigen 
Bestimmungen der Technischen Vereinbarungen, welche 


sich auf die für Lokomotiven verschiedener Bauart zu- 


lässige Fahrgeschwindigkeit beziehen. 
Ill. Antrag der Generaldirection der Königl. Bayerischen 
Staatsbahnen auf Ueberprüfung der Bestimmungen in 


den Technischen Vereinbarungen, betreffend die Anzahl 
der Bremsen im Zuge, und Antrag auf Feststellung der 
Entfernung der Vorsignale von den Mastsignalen für 
verschiedene Bahnneigungen, 

IV. Antrag der Generaldirection der Königl. Bayerischen 

= Staatseisenbahnen auf Abgabe eines Gutachtens, be- 
treffend die Frage der Construktion des Schienenstolses, 

V. Abgabe eines Gutachtens, betreffend die automatische 
Kuppelung der Eisenbahnwagen. 

VI. Die Frage der Hebung des Technischen Vereins-Organes, 


Die Berichterstattung zu den Punkten I und II der Tages- 
ordnung hat Namens des Technischen Ausschusses das k. k, 
Oesterreichische Eisenbahn-Ministerium übernommen, 

Zum Gegenstand unter Nr. IV der Tagesordnung berichtet 


‘die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und zum Gegenstand zu Nr. V 


der Tagesordnung die Königl. Eisenbahndirection zu Erfurt. 
Die Berichterstatter zu den Punkten III und VI der Tages- 
Ordnung werden in der nächsten Ausschulssitzung bestimmt werden. 
Die betreffenden Berichte sind der geschäftsführenden Ver- 
waltung bis spätestens 
15. Mai d. Js. 
behufs Drucklegung und Versendung an die Vereins-Verwaltungen 
zuzustellen. 


VIII. Bestimmung über Ort und Zeit der nächsten Ausschufs- 
Sitzung. 
Die nächste Ausschuls-Sitzung soll 


am 9. Mai d. Js. (Vormittags 10 Uhr) 
in Dresden 

stattfinden. . 

Die Sächsische Staatsbahn wird ersucht, für Bereithaltung 
eines geeigneten Sitzungssaales Sorge tragen zu wollen. 

Nachdem noch der Vorsitzende unter lebhafter Zustimmung 
der Versammlung der Generaldirection der Königl. Bayerischen 
Staatsbahnen den Dank für die dem Ausschusse zu Theil ge- 
wordene Fürsorge ausgesprochen, wird die Sitzung geschlossen, 


Vereins-Angelegenheiten. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
fiir das Rechnungsjahr 1898. 


Aus dem Vercinsberichte für das Jahr 1898 theilen wir nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit. Da den 
vorliegenden statistischen Nachrichten ein neues Muster zu Grunde liegt, welches von dem bisherigen erheblich abweicht, so 
können die bisher üblichen Vergleiche mit den Ziffern der beiden Vorjahre für dieses Mal.nicht überall durchgeführt werden. 


Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich für alle Bahnen, | Im Ganzen gehörten dem Vereine 83 verschiedene Bahn- 
es bezieht sich für 32 unter den 48 deutschen Eisenbahnen auf | bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufsi- 
die Zeit vom 1. April 1898 bis zum 31. März 1899 und für | schen Staatseisenbahnen gesondert gezählt sind. 
die Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1897 bis zum 
30. September 1898. Bei allen übrigen Vereins-Bahnen fällt 
das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahre zusammen. 


Die Bahnlänge ergiebt sich aus folgender Zusammen- 
stellung : 


Zusammenstellung I, 
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Vellspurige Schmal- as Von der Bahnlänge sind 
spurige jam Ende — Se 
Haupt- | Neben- airockan | Jahres] ein- | zwei- | drei- | vier- 
bahnen | bahnen 1898 || pleisig gleisig | gleisig gleisig 


E EEN E een e eet a en 


Kilometer 


58802 | 26396 || 1186 | 86384 || 64625 | 21625 45 | 89 


Die Betriebslänge betrug am Ende des Jahres 1898: 


nn nee 


Davon dienen 
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Ueberhaupt dem dem 
Personenverkehre Güterverkehre 
Kilometer 

88135 86871 87992 


ne 


Die Gleislängen sind der Zusammenstellung II zu 
entnehmen: 


Zusammenstellung II. 


Lange ` 


der übrigen (zleise 


der durchgehenden | ejnschliefslich der sämmtlicher 
Gleise Weichen- Gleise 
verbindungen 


a e Si nn en en m en nn nn 


Kilometer 


108146 34618 142764 


Bezüglich des Oberbaues geben die nachstehenden Zusam- 
menstellungen III und IV Aufschluls: 


a m nn mar nn nn mn 


Zusammenstellung III. 


Von der Länge der durchgehenden 
Gleise bestehen aus 


Von der Länge der ma Gleise auf Einzelunterlagen entfallen auf Gleise mit 


Schienen 2 : 
; e EE — || hölzernen eisernen Stein- 
EEN Stahl- Zu- bis 30 kg/m | 30—35 kg/m | 35 — 40 kg/m | | 40—45 kg/m | liber 45 E Quer- Quer- würfeln 
f A e 
Schienen“) | schienen | sammen schwer für Im | schwellen | schwellen u. s. W. 
_ im km | km | m | km lim | km km, IM kmo | km km 
l oe ee 
8702 | 99444 108146 2338 211 | 88133 16509 131 


16730 59977 


| 95517 


*) Darunter 2792 km Gleis aus eisernen Schienen mit Stahlkopf. 


Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet: 
Zusammenstellung IV. 


en nn en EE m mee 


Hölzerne Querschwellen || Eiserne Querschwellen Steinwürfel o 
. auf . auf ; auf 
ER 1 km = 1 km ue 1 km 
Ganzen Ganzen Gleis Ganzen Gleis 


Gleis 


a 


i 


107530318 1220 20316969 1231 207483 1585 


Die Neigungsverhältnisse ergeben sich aus Zusam- 
menstellung V. 


Zusammenstellung V. 


Bahnlängen Bahnlänge in Steigungen oder 
in wagerechten Gefällen 
Strecken | 
in Oo | im Verhältnisse 
aber der Ge- ¡bis 1: 200 bi e So det 2 über 
i fed sammt- | einschl. | einschl. | einschl. | 1:40 
o 
`a km inge länge km km kı km 

26953 81,83 Gel 68,67 | 35887 | 15265 | 8165 261 


Im Personenverkehre wurden geleistet: 


Die Krümmungsverhältnisse sind der Zusammen. 
stellung VI zu entnehmen. 


Zusammenstellung VI. 


Bahnlänge | 
in geraden?! Bahnlänge in gekrümmten Strecken 
Strecken | 

in Ofo | ir in 

über- | der j|über- | der 2500 | 200 
| | R= 1000 R o RZ E R 300m 
Ge- ES Ge- - 500 
m 


a 


km 
61492 =m 71,48 | nl 28 SR 7601 5848 


Die Aufwendungen für e Bahnanlagen be- 
tragen in Mark: 
Zeus ee VII. 


im Conan» d auf 1 km 


3134 


"am Ende I 


des J Jahres;| __ 
20 446 203 238 250433 
1897 || 20.046 408 991 250655 
1896 || 19123284928 | 243379 


Zusammenstellung VIII. 


Personenkilometer. Millionen. 


Jahr 


Tv | Militar 
3916,1 |14454,4| 5350,0 | 1875,2 
3689,0 |13417,9| 4849,7 | 1830,5 
3644,9 |12943,0| 4881,1 | 1268,8 


nn nn ee re 


Im Ganzen 


568,9 
538,9 
517,4 


25664,7 [|6811| 46881 
28826,1 


1896 


6588 | 45098 
22705,2 || 6488 45712 | 


Verkehr auf Ikm Reisende 


Vom Verkehre für 1 km kommen 


in 0/7 auf 
I| m | um | IV miitärimmGanzen| 1 | ML] uy | IV | Militär 


173036| 64046 | 16463! 307237 | 22 | 15,3 | 568 208 | 54 
164031] 59287 | 16265 | 291269 || 23 | 15,5 | 568 208 | 5,6 
162322] 54317 | 15912 | 284751 | 2,3 | 160 | 57,0 ° 191 | 56 


i 


21* 
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Die entsprechenden Leistungen im Güterverkehre sind: 


Zusammenstellung IX. 


EE 


Eil- und Exprefsgut| Stiickgut*) ` Wagenladungen*) ` Sch Lebende Thiere E Im Ganzen | j Frachtfrei 
Baer see FERNEN | ee Be A A ea | ER 
EN lo Es SC MEN mF 
SEIN Pea [sey Seele ag |e ER 
Kilometer. 1 ¿A | 3.5 | Kilometer- | ¿A | 8.8 || Tonnen- A SS Tonnen- | eg EE | - Tonnon- SE SS Tonnen- 
= 1 N © ` = ; d ` à ` 
Tonnen S E 5 E Tonnen | S E g E Kilometer E E g 3 Kilometer E E 5 3 || Kilometer a 5 3 3 Kilometer 
H= | Em Ba gm E m | EN | E e SE 
EE Ae EE Le waere? Pin en; ae Eee er ae ernennen ee Beier ER 
303896637 | 3588 | 0,65 SEN 33632 | 6,09 142997188791 | 507716 | 91,91) 629514857 | 7433 | 1,35 146778811581 [soso 100 113785547224 
*) Einschliefslich Militärgut und frachtpflichtigem Dienstgut. 
Die Einnahmen aus dem Personenverkchre stellten sich | ‘Die Ausgaben betrugen: 


in den drei Jahren wie folgt: 


Zusammenstellung XII. 
Zusammenstellung X. 


ne ST RCRA Se TE ABI 


Persönliche Ausgaben. Sachliche Ausgaben 


BEE 


Gesamnit-Ausgaben 


| “Von den Einnahmen 


a Ml 
l nahme auf 1 Personen- | für 1km mittlerer Be- An Für I km Im Im Für 1 km 
| Kilometer en kommen Betriebs- l Betriebs- I Betriebs- 
| | | Da auf i Ganzen länge Ganzen länge Ganzen länge ` 
| Gesamint- | | o D ae. 
Jahr i, | | a ae | | T — M. A | M. M. M. M ` 
| cinnahme : | = | Si ae = en ze 
| “ee = | 794502544 9236 | 840155827 9891 | 1624883077 19130 
S i i eS GG 
| | i = | A 
: , | l l , 
l m. CPEE E | | | | | | oo 
SS == Die Ueberschulsergebnisse zeigt die Zusammen. 
1x98] 699291808 "um ‚1514, 36 2, 58|1,96 1,47 27315, 5,40) 24, 39 522215102 2,88 stellung XIII, in welcher die wirklichen Ueberschüsse und 
1897| 2, tool ld 5,6 124,7 152,1 114,6 | 3,0 


684494913 Is „88/441 


1596 6 52047214 6,814, 38 2, 5411, d 1,46 


2,77 5,6 125,4 152,3 13,7 3,0 Minderbeträge besonders kenntlich gemacht, auch die Verhält- 


nisse der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in °/, angegeben 


sind: 
He Einnahmen aus dem Güterverkehre sind: 
See = Zusammenstellung XII. 
Zusammenstellung XI, | 
| E ne: WEE Ee 
on der Kinnahme fr tk wiel A Tiet | in Of der 
i un on der Itinnanhme "ur i km ahr ' l m in er 
m S Tonnen iniktlerer: Betriebelänze . E Im Ganzen Betriebslänge | Gesammt- 
} E kommen 0/9 auf | a SS M ra a M. _einnahme 
Gesammt- | + = = | E | > | i | MIES 1898 f 1088922419 | 19888 40,1 
cinnahme pE o] zs | ae E NA d £ a | E 
t, ies Se a Ei oi | + $ ¡a E & | , 
H ar E © - Gei SC © © 
Aal | Be Bey eile 1896 | m 13092 54,9 
we [ope [pel per Pe] re | | 3 18 | 
1799180920 nl 9, i 19| 7,54 | 3,7518, 29 1594 en 55) 2,64 | 2,51 Betriebsunfälle sind nach Ausweis der Zusammenstel- pe 
| 


lung XIV vorgekommen: 
*) Einschlicfslich KS und frachtpflichtigem Dienstgut. | 
Zusammenstellung XIV. 


Die Gesammteinnahme aus allen Quellen betrug | === 


| Entgleisungen| 2 RSC Sonstige Unfälle In dans 

2713717041 Mk.; > ee | le oe ge er 

aar e a| g v1.2 2] < 21,2 2] S DJL El 4 E 

davon entfallen auf die Einnahmen: Ar CELEBREN EE E 8 185 
Aalen 

. D 4 , ale ar 9 0 EE 
aus dem Porsonenverkehre . . . . 2957" 1898|| 280 | 811 11100] 77 |574| 651 | 1496) 2822| 4318] 1862! 4207| 6069 
« «  GQiiterverkehre . . . . +. 66,30 « 1897 || 280 | 755 '1085} 77 1493 | 570 111737! 3057) 4794) 2094 4305, 6399 


sonstigen Quellen . 2 . . . .  6,88-« 1896 298 | 648 946 67 | 452] 5191) 1676; 3289 4965 2041| 4889 6430 


Ueber die vorgekommenen Tödtungen (t) und Verwu 
Zusammen 


en nn 


Reisende 


„137. 


ndungen (v) giebt die Zusammenstellung XV Auskunft: 
stellung XV. 


Im Ganzen 


nn nn mR nn nn nn en a 


Dritte Personen 


nn E A ee, 


| I | unver- ' durch eigene | 

Fr = im Ganzen | im Ganzen | | im Ganzen 1 seh schuldet | Schuld ` = a = 
! NT f WE Ge ee ; 7 ER | K 
ke ditch == = | 4 unver-| durch auf unver- durch | af | ! = E | mE e 
Jahr || schul- | eigene ‘ auf je = _.jschul- eigene | apep. | 1000000 'schul- ee en” Waren) | Be | ei kk 
det (Schuld | "| porsonen- | Wagen- | det | Schuld Wagon: | det na haunt. achs- | ECTS ES EE 
haupt achs- | haupt | achs- | PM Kilos.) SS ES! | 28 
Kilometer | | | | 188 EE EE 
¡Ki ilometer”; Kilometer | | | meter * ES KI | ES 
E lei: GE CR RA t| v ae a ell a 

S i ee ee SE A A m III one oo |. | 
398l 1 md 96.179197 359/0,004(0,01 0,02 02 bo 39227 Ge 2113| 0,03 0,08. 14 lol 536 482, '579 0,02 0,02 54 404| 0,017 1288/2647 0117 1342 3051) 0,6 
[897 181 orn 289) 1311792 0,005|0,088/0,00510, 031,58 615 650)2149)708|2764 0,030,11| 17 134439; 509, 456 642 3 0,02 0,03 |[106 1259 | 0,051 1189/2940 0,161295 4199, 0,22 

o 00810, 021 36 515 644/2412, 680|2927| 0,08 0,12 123 991424 64 872 


(896 || 5 1258, 78 239,83 497 |0,00410,022 Ä 
*) Für das Jahr 1898 N der N 
An Achs-, Reifen- und Schienenbrüchen fielen 


Zusammens 


emm u es dan an mn A mann RG m nunmehr PX XV e. 


au | Beiferbrnehi ` 


a it 
Talt Zahl der | Zahl der | 
| Anzahl [Unfälle durch! Anzahl |Unfälle durch’ ‘bei eisernen! 
- Achsbriiche | Reifenbrüche | 


140 20 *) 912 30*) | 219 
122 24 863 2 $ 318 | 
102 26 1912 20 225 | 


*) Entgleisungen. 


Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen 
Auszug aus dem Berichte, der für jeden der 83 Balınhezirke 
die eingehendsten Einzelmittheilungen über Bau, Betrieb, Ver- 


an manem EE EE, nt nn rn mn tree E Spe en nn e 


Schienen | 


401 lk 500 0, 02 0,02 0,039. 1146 20520, 0, 1712104 3924 0,21 


| KE SE 


vor: 
tellung XVI. 


Schienenbrüche 


An nzahl o Zahl der Un- 

Stahl. bei | “davon auf auf lkm | fälle durch 

d Sl Stahlkopf- lim Ganzen; eisernen . Betriebs- ee 

schienen ` schienen | 'Langschwellen länge | Miche 
19845 | 440 13504 | 779 | 0,16 5 
12178 374 12865 | 885 015 17 
12183 362 12770 | 1118 0,16 10 


| waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der 
| Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthält. 


nn nn nn nn E EE nn een 


Preis-Ve 


Auf Grund der Prüfung der in Folge Preis-Ausschreibens 
der unterzeichneten geschiftsfihrenden Verwaltung vom März 
1898 eingereichten Bewerbungen sind von dem nach den be- 
stehenden Bestimmungen hierzu berufenen Preisausschusse des 
Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen folgende Preise zu- 
erkannt worden: 


7500 M.: 


Dem Lokomotivfabrikanten Herrn Hagans in Erfurt für 
die Konstruktion einer »Lokomotive mit drehbarem Triebachsen- 
gestelle «, 


Ein Preis von 


Je ein Preis von 3000 M.: 


Dem Regierungs- und Baurath Herrn Sigle in Essen fúr 
die »Einführung und Brauchbarmachung einer Gleisbremse<; 
dem Kgl. Baurath Herrn Breidsprecher in Danzig 
fir die von ihm konstruirte » Vorrichtung zum Umsetzen 
von Eisenbahnwagen von der deutschen auf russische Spur- 
weite ohne Umladung der Waaren«; 
dem Regierungs- und Baurath Herrn Bräuning in 
Céslin für seine Werke: »1. Die Bewegungen der Eisen- 
balınschienen.und deren Befestigung auf den Holzschwellen. 
— 2, Die Formveränderung der Eisenbahnschienen an den 
Stólsen. — 3. Veränderungen in der Lage und Form des 
Eisenbahngestänges«. 


1. 


bo 


Je ein Preis von 1500 M.: 
, Dem Ingenieur Herrn Schuler in Berlin 
»Schienenstolsverbindung mit Keillaschen«; 


für seine 


rtheilung. 


9 


ged 8 


dem Eisenbahn-Werkführer Herrn Schnell in Potsdam 
für seine »Tragfederbefestigung mittels Keiles«; 

den Herren Gel. Regierungsrath, Professor Barkhausen 
in Hannover, Geh. Oberbaurath Blum in Berlin und 
Regierungs- und Baurath v. Borries in Hannover ge- 
meinschaftlich für die Herausgabe des Werkes: »Die 
Eisenbahntechnik der Gegenwart«; 

dem Redaktions-Komité der Kaiser-Jubiläums-Festschrift 
»Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungari- 
schen Monarchie«, vertreten durch den Chefredakteur 
Herrn Strach in Wien, für die vorgenannte Festschrift; 
dem Regierungsrath Ilerrn Dr. Eger zu Berlin für seine 
Werke: »1. Kommentar zur Verkehrs-Ordnung; 2. Kom- 
mentar zum Gesetze über Kleinbahnen und 3. Kommentar 


D. 
zum Gesetze, betreffend das Pfandrecht an Privateisen- 
hahnen u. s. w.« 


dem Ingenieur Herrn v. Dormus in Wien für sein 
Werk: »Studien und Betrachtungen über Ungleichmäfsig- 
keitserscheinungen des Stablschienenmateriales« ; 

7. dem Wirklichen Geheimen Ober-Regierungsrath Herrn 
Dr. von der Leyen zu Berlin für sein Werk: »Die Finanz- 
und Verkehrspolitik der Nordamerikanischen Eisenbahnen <. 


Berlin, im Juni 1900. 


| 
Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Kranold. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


rn a a ne A A 


Maschinen- 


4/5 gekuppelte Güterzug-Lokomotive der Illinois-Central-Bahn, 
(Railroad Gazette, 15. Dezbr. 1899. Mit Abb.) 

Von den Rogers Lokomotiv-Werken wurde für die Illinois- 
Central-Bahn eine Güterzug-Lokomotive gebaut, welche 98,2 t 
wiegt, wovon 89,1 t auf die Treibräder kommen. Die gesammte 
äulsere Heizfliiche beträgt 267 qm, die Rostfläche 3,57 qm. 
Die Lokomotive soll Züge von 1800 t auf einer Steigung von 
1: 140 befördern. A. 


Kohlenwagen von 18,5 t Tragfähigkeit der Great Western-Eisenbahn. 
(Engineer, 19. Jan. 1900, I, S. 73. Mit Abb.) 

Die Quelle giebt eine kurze Beschreibung, sowie einige 
Abbildungen der von der Great Western-Eisenbahn-Gesellschaft 
kürzlich in Dienst gestellten zweiachsigen Kohlenwagen von 
18,5t Tragfähigkeit, die sich bis jetzt gut bewährt haben. 
apa A. 

2/4 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der französischen 

Staatsbahuen. 

(Railroad Gazette, 12. Januar 1900, S. 24. Mit Schaubild.) 

Die zehn von der Baldwin-Lokomotivbauanstalt für die 
französischen Staatsbahnen gelieferten Lokomotiven, von denen 
sechs mit Zwillings-, vier mit Verbund-Anordnung Vauclain aus- 
gestattet sind, haben folgende Hauptabmessungen und Gewichte: 


Zylinderdurchmesser: Zwilling . 435 mm 
330 « 
« Verbund . 559 « 
Kolbenhub 660 « 
Triebraddurchmesser . 2140 « 
Heizfläche, innere . 154 qm 
Rostfläche oy a. 2,38 « 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche . 64,7:1 
Dampfüberdruck 14,2 at 
Länge der Heizrohre ur 3682 mm 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 50 « 
Aeulserer Kesseldurchmesser 1473 « 
Zwilling 31390 kg 
| | | Triebachslast . Verbund 31750 « 
Gewicht im Dienste | Zwilling 51360 « 
im Ganzen 


Verbund 53630 « 
2 


dl 
Zugkraft 0,5 7 + 4430 kg 


Zugkraft auf 1 t Triebachslast 4430 . 31,4 == 142 kg 
A. 


Güterwagen von 45,4¢ Tragfähigkeit mit zwei Drehgestellen, 
Caledonian-Eisenbahn. 
(Engineering, 19. Jan. 1900, I, S. 81. Mit Abbildung.) 
Der Wagen ist erbaut zum Zwecke der Verminderung 
der todten Last. 
In England wiegen die Güterwagen im Allgemeinen etwa 
4 bis 5t und tragen 5 bis 10t, das Verhältnis der Nutzlast 
zur todten für jede zahlende Tonne steigt also bis 2, in den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika aber bis 3, ja bis 4. 


und Wagenwesen. 


Da das todte Gewicht durch Vergröfserung der Trag- 
fähigkeit der Wagen verringert wird, hat die Caledonian- 
Eisenbahn-Gesellschaft für die Beförderung der Erze von den 
Häfen nach den Hütten schwere Wagen mit zwei Drehgestellen 
für eine Tragfähigkeit von 45,4 t beschafft. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Ladefähigkeit 45,4 t Eisenerz 


Gesammtachsstand . : 8920 mn 
Achsstand des Drehgestelles . 1750 « 
Linge zwischen den Bufferbohlen . 1067 « 
Länge zwischen den Buffern 1168 « 
Innere Kastenlänge 1060 « 

«  Kastenbreite 2310 « 

«  Kastentiefe . ~ « « « 1220 « 
Drehgestellzapfen, hohl . 305 >< 152 >< 190 « . 


Die Wagen sind aufser mit Handbremse noch mit der 
gewöhnlichen Westinghouse-Luftdruckbremse versehen. A. 


Vorrichtung zum Ausheben des Schliefskeiles der selbstthatigen 
Master-Car-Builders-Kuppelung. , 
(Railroad Gazette 1900, März, S. 134. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel XVIII. 

Die »Interstate Commerce Commission« der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika hat kürzlich auf die grofse Zahl von 
Schäden hingewiesen, welche auf die Ausrückvorrichtung der 
Master-Car-Builders-Kuppelung entfallen und dabei hervor- 
gehoben, dals ein grofser Theil dieser Mängel auf gebrochene 
oder zu lange Ketten zurückzuführen sei. Hierdurch werde 
der Bremser häufig gezwungen, zwischen die Wagen zu treten, 
Auch trete beim Verschiebedienste der Umstand störend auf, 
dafs der Schliefskeil erst nach dem Zusammendrücken der 
Wagen gehoben werden könne. 

Die von James A. Ellis in Detroit, Mich., eingeführte 
Vorrichtung (Abb. 15, Taf. XVII) soll diese Mängel be- 
seitigen. Durch die Anordnung von Wickelfedern wird eine 
elastische Verbindung hergestellt, welche ein genaues Zusammen- 
passen der Theile unnöthig macht. 

Soll der Schliefskeil selbstthätig gehoben werden, so wird 
die mit ihm in Verbindung stehende Feder gespannt, wie auf 
der linken Seite der Abbildung angegeben ist. Sobald die 


Spannung der Kuppelung aufhört, wird der Schliefskeil durch - 


die Federspannung gehoben. 

Die Vorrichtung wird bereits bei verschiedenen Bahnen 
versucht, die Michigan-Centralbahn wird sie bei einigen im 
Bau befindlichen, aus geprelstem Stahle hergestellten, bordlosen 
Wagen anwenden. —xk, 


Fünfachsige, dreifach gekuppelte Lokomotiven der 
Pennsylvania-Bahn. 

(Railroad Gazette 1900, Jan., S. 35. Mit Abbildung.) 

lalst 


Die Pennsylvania-Bahn in ihren Werkstätten zu 


Altoona und 


` 


in der Baldwin’schen Lokomotiv-Bauanstalt 
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fünfachsige, dreifach gekuppelte Lokomotiven bauen, welche Die von M. H. Thofehrn in Hannover in den Handel 
theils für die Beförderung schwerer Personenzüge, theils für | gebrachte, in Abb. 5 auf Taf. XIX dargestellte Hebevorrich- 
die Beförderung von Eilgüterzügen bestimmt sind. Die erstere | tung ist leicht, von einem Manne bequem zu bedienen und 
Lokomotivart hat Triebräder von 1829 mm. letztere von 1575 "m | deshalb geeignet, obigen Mängeln abzuhelfen. Die Vorrichtung 
Durchmesser, im Uebrigen sind beide Arten einander gleich. | besteht aus zwei in einander steckenden kurzen Schrauben- 


Die Hauptabmessungen sind: spindeln, von denen die äufsere die Mutter für die innere 
Zylinder-Durchmesser . . 559 mm abgiebt. 

Kolbenhub . . . . . 711 < Die Wirkungsweise ist derart, dals sich beim Drehen des 

Rostfliche . . . . . 2,86 qm _ | Vierkantes der kleinen Spindel zuerst diese allein ganz heraus- 

Heizfláche . . . . . 261,48 « schraubt, dann ein an ihrem untern Ende vorspringender Rand 

Dampfüberdruck . . . 15,8 at gegen einen Absatz im Muttergewinde der äulsern Spindel 

Der Tender falst 24,6 cbm Wasser und 10t Kohlen. stöfst, worauf auch diese an der Drehung theilnimmt. Durch 

Die Lokomotiven sind für den Dienst auf den Linien der | einen Rand am untern Ende und Ansatz im Muttergewinde 

Pennsylvania-Bahn westlich von Pittsburg bestimmt. —k. ist die äufsere Spindel gegen unbeabsichtigtes Herausschrauben 


kann jeder zu deren Vierkant passender Schraubenschlüssel be- 
nutzt werden, während beim Heben sehr schwerer Lasten ein 
besonders langer Schlüssel verwendet wird. Besonders geeignet 
erscheint die Winde zum Hochheben der Eisenbahnwagenkasten 
behufs Unterklotzung bei eingetretenen Federbrüchen. 


Lwerg-Teleskop-Winde. 
(Hannoversches Gewerbeblatt 1899, S. 161. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XIX. 

Beim Aufstellen und Ausbessern von Maschinen, im Eisen- | 
bahnbetriebe und bei vielen anderen Gelegenheiten kommt man | 
häufig in die Lage, schwere Arbeitstücke oder Lasten um ein Die Winde wiegt nur 3,2 kg; sie kann .ohne Schwierigkeit 
Geringes heben oder verschieben zu müssen. Die bisher in , in die Tasche gesteckt werden und ist im Stande, eine Last 
solchen Fällen benutzten Zahnstangen- und Schraubenwinden, | von 2500 bis 3000 kg 50 ™™ hoch zu heben. Nach dem Ein- 
Flaschenzüge und Hebebäume sind ihrer grofsen Abmessungen ' setzen einer besondern Nietspindel, welche an die Stelle der 
wegen häufig ungeeignet; sie sind zu schwer und unhandlich, ` Mittelspindel tritt, kann die Winde auch als Nietwinde benutzt 
um sie bei beschränktem Raume ansetzen zu können. | werden. —k, 


Se aus ihrer Mutter gesichert. Zum Drehen der kleinen Spindel 
| 
| 
| 


A mm eee e 


Signalwesen. 


Der Krokodil-Stromschlufs der französischen Nordbahn. lagert und mit einer Kupferplatte bekleidet, die durch starke 
(Revue générale des chemins de fer 1900, Februar, S. 698. Schrauben unter Einlegung kleiner Porzellanscheiben befestigt 
Mit Abbild. Ingenieur M. Cossmann.) ist; in einer untern Aushöhlung des Balkens befindet sich an 


Die französische Nordbahn verwendet bei Mastsignalen die | Stromleitung verbunden ist und den eine Blechumhüllung schützt. 
folgenden Sicherungen. Der Stromschlufs wird mit Schwellenschrauben auf den Quer- 

Jedes eigentliche Haltsignal, Stations-Deckungs- oder Block- | schwellen befestigt, wobei zwischen die eisernen Fülse und die 
signal ist bei der französischen Nordbahn durch ein Vorsignal | Schwellen Lagen von getheertem Filze eingelegt werden. Auf 
gedeckt, welches nicht unbedingt »Halt« gebietet, den Loko- | dem Ende des Stromschlusses wird im Angriffe der Lokomotiv- 
motivführer vielmehr nur aufmerksam macht, dafs das folgende | Bürste ein zweites Holzstück D auf den Schwellen befestigt, 
eigentliche Haltsignal auf »Halt« steht. Der Lokomotivführer | welches den eigentlichen Stromschluls mit seiner Keilform schützt. 
kann daher die Fahrt vorsichtig so fortsetzen, dafs er sicher Die elektrisch selbstthätig anzustellende Pfeife ist auf dem 
vor dem Hauptsignale anhalten kann. _ Führerstande jeder Lokomotive angebracht, sie besteht aus 
~ Um nun das Uebersehen eines solchen, in der Halt-Stel- | einer Messingpfeife A (Abb. 3, Tafel XIX), deren Dampfventil 
lung befindlichen Vorsignales durch den Lokomotivführer zu | durch den Hebel B geöffnet wird, sodafs Dampf durch das 
verhindern, ist schon seit 20 Jahren bei der französischen | Rohr C in die Pfeife strömt. Die Pfeife sitzt an einer, vor 
Nordbahn 200 ® vor jedem Vorsignale ein sogenannter Krokodil- | dem Lokomotivführer angebrachten Gulseisenbüchse D, mit einer 
Stromschlufs nach Lartigue-Forest angebracht, welcher aus | durch Federkraft niedergedrückten Stange E, die oben mit 
dem festen, im Gleise angebrachten Stromschlusse, einer elek- | dem Hebel B, unten mit dem Anker F eines Hughes-Elektro- 
risch selbstthätig anzustellenden Dampfpfeife und einer Metall- | magneten G verbunden ist. Fliefst Strom durch die Spulen, so 
bürste an der Lokomotive besteht; die Benennung ist mit | fällt der Anker ab, die Stange bewegt sich unter dem Drucke 
Rücksicht auf die allerdings geringe Aehnlichkeit mit dem | der Feder hinab und öffnet das Dampfventil, sodals die Pfeife 


| 
Hierzu Zeichnungen Abb 2 bis 4 auf Tafel XIX. die Platte angenietet ein starker Kupferwinkel C, der mit der 
| 


Rücken eines im Wasser schwimmenden Krokodils gewählt. so lange ertönt, bis der Lokomotivführer den Anker durch 
Der Stromschlufs (Abb. 2, Tafel XIX) besteht aus einem | Drücken des Handgriffes H wieder an den Elektromagneten bringt. 
2 bis 4" langen, Ölgetränkten Eichenbalken A, welcher von Die Spule des letztern ist mit dem Lokomotivkörper, also 


zwei bis drei geschmiedeten Eisenfülsen B getragen wird. Der | der Erde, dann mit einem abgesonderten Kabel verbunden, das 
Balken ist in der Bahnachse if der Richtung der Gleise ge- | in einer metallischen Bürste (Abb. 4, Tafel XIX) endet; diese 
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ist unter der Lokomotive übereinstimmend mit dem Stromschlusse 
angebracht und besteht aus einer Reihe von Bündeln elastischer, 
harter Kupferfiden A, welche an eine Metallplatte B angelöthet 
sind; an letztere schliefst das abgesonderte Kabel C an. Der 
Stromlauf für die Bethätigung der Pfeife geht über den Strom- 
schluls, welchen das Vorsignal bei Halt-Stellung schlielst; die 
Pfeife ertönt daher nur dann, wenn das Vorsignal auf »Halt« steht 
und die Bürste der Lokomotive den Stromschluís erreicht hat. 

Die französische Nordbahn hat auch erwogen, ob es nicht 
besser wäre, durch den Krokodil-Stromschluís die selbstthätige 
Bremse des Zuges elektrisch zu bethätigen; mit Rücksicht 
darauf, dafs cs nicht angezeigt erscheint, die Bremse ohne 
Willen und Zuthun des Lokomotivführers zur Wirkung zu 
bringen, und dafs bei schnell wirkender Bremse ein stolsweises, 
der Bedeutung des Vorsignales gar nicht entsprechendes Halten 
des Zuges eintreten miifste, ist man auf die Verwirklichung 
dieses Gedankens nicht eingegangen. 

Auch liefs man sich nicht auf den Vorschlag ein, das 
Bethätigen der Pfeife selbstthätig und bleibend aufzuzeichnen; 
denn es ist zu berücksichtigen, dafs den Lokomotivführer kein 
Vorwurf trifft, wenn er das auf »Halt« stehende Vorsignal 
überfährt, er soll nur die nöthigen Anstalten treffen, um vor 
dem llauptsignale anhalten zu können. 

Dagegen wird der Lokomotivführer strafbar, wenn er das 
cigentliche Haltsignal überfährt; die französische Nordbahn 
wendet daher bei diesen Signalen Knallkapseln an, welche bei 
Haltstellung des Signales selbstthätig auf die Schienen gelegt 
werden und beim Ueberfahren des Signales den Fehler des 
Lokomotivführers nachweisen. DBei eingleisigen Linien wird 
das elektrisch bewegte Knallsignal nur dann auf die Schienen 
gelegt, wenn der Zug aus derjenigen Richtung kommt, für 
welche das Haltsignal gilt. Bei Blocksignalen findet das Knall- 
signal seinen Platz nicht nächst dem Maste, sondern nächst 
der Blockhitte, 

Die französische Nordbahn hat nun 1700 Mastsignale mit 
diesem einfachen Krokodil-Stromschlusse ausgerüstet und alle 
auf den Hauptlinien verkehrenden Lokomotiven mit Metall- 
bürsten versehen. Die Kosten betragen für ein Signal 200 M., 
für eine Lokomotive 405 M., sodals sich die Gesammtausgaben 
auf nahezu 800000 M. stellen. 

Eine weitere Anwendung finden die Krokodil-Stromschlüsse 
in neuester Zeit bei Vorsignalen von Stationen oder Bahnab- 
zweigungen, um die Stationsbeamten oder Weichensteller be- 
sonders bei schlechter Fernsicht von dem Vorbeifahren von 
Zügen am Vorsignale zu verständigen; dabei hat die Meldung 
in allen Fällen zu erfolgen, gleichgültig, ob das Vorsignal frei 
ist, oder deckt. 

Zu diesem Zwecke wird. aufser dem für die Bethätigung 
der Pfeifen vorhandenen Stromschlusse noch ein zweiter nach 
dem ersten angebracht, der in der Station oder Stellhütte eine 
Meldceinrichtung in Thätigkeit setzt. Diese Einrichtung besitzt 
einen Zeiger, der bei Stromentsendung zum Vorscheine kommt 
und zugleich durch einen örtlichen Strom den stark rasselnden 
Wecker einschaltet. 

Die Einführung dieser Einrichtung auch für eingleisige 
Bahnen, bei denen der Stromschlufs nur durch Züge der dem 
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Vorsignale unterworfenen Fahrrichtung bethätigt werden soll, 
wird untersucht. ' 

Der Doppel-Stromschlufs ist bei 125 Bahnhöfen und Wär- 
tern in Anwendung; die Kosten des zweiten Stromschlusses 
allein sind 350 M., beider zusammen 570 M. 

Die französische Nordbahn hat diese Einrichtung gegen- 
über vielen andern Erfindungen, insbesondere gegenüber be- 
weglichen Druckschienen bevorzugt, weil ihre Leistung eine 
sehr verláfsliche ist und auch bei Schneefall nicht beeinträch- 
tigt wird; selbst bei der grölsten Fahrgeschwindigkeit genügt 
die Bürstenberührung, um die Pfeife auszulösen. Das Be- 
denken, der Lokomotivführer werde durch diese Einrichtung 
»abgestumpft«, sodals sie im Falle des Versagens Gefahr bringen 
könnte, hat sich nach der Erfahrung von 20 Jahren als nicht 
zutreffend erwiesen. W—l. 


Ein neues elektrisch betriebenes selbstthátiges Blocksignal. 
(Elektrotechnische Zeitschrift 1899, Heft 10) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6, Taf. XIX, 

Das neue elektrisch betriebene selbstthätige Blocksignal 
von Virgillito hat erhebliche Aehnlichkeit mit den ameri- 
kanischen elektrisch betriebenen selbstthätigen Anordnungen, 
insbesondere mit dem Hall'schen Signale*), scheint aber 
wesentlich einfacher, weitaus billiger und auch zweckdienlicher 
zu sein, als diese amerikanischen Signale. 

Es kann ganz ungeändert sowohl für eingleisige, als auch 
für mehrgleisige Linien verwendet werden und besitzt den 
unschätzbaren Vortheil, sich immer so einrichten zu lassen, 
dals sich der auf der Blockstrecke bewegende Zug sowohl nach 
vorwärts für Gegenzüge, als auch nach rückwärts gegen Folgezüge 
deckt und diese Wirkung ganz unabhängig von der Fahr- 
richtung des Zuges bleibt. 

Abb. 6, Taf. XIX zeigt die Schaltung für eine eingleisige 
Linie mit den Blockposten M und N und den Blockabschnitten 
1, 2 und 3. Die nicht leitend gelaschte Schiene S dient 
innerhalb eines Abschnittes als Stromleitung, die andere leitend 
gelaschte Schiene S, als Rückleitung; S ist durch nichtleitende 
Unterlagen thunlichst gesondert und mittels angenieteter Kupfer- 
streifen an den Schienenstölsen besser leitend gemacht; der 
Schienenstofs, in.den die beiden. Blockabschnitte zusammenstolsen, 
wird durch entsprechende Zwischenlagen nicht leitend gemacht. 

An jeder solchen Stelle, Blockposten, befindet sich eine 
Linienbatterie B, deren Stromkreis über den Magneten R und 
den Taster T führt und an die beiden Schienen angeschlossen 
ist; R und T sind doppelt, für jeden angrenzenden Block- 
abschnitt besonders angeordnet. Die Magnete R schliefsen den 
Stromkreis einer Ortsbatterie b durch die Elektromagnete A, 
deren Anker die farbigen Deckungscheiben Z bethätigen und 
durch den Wecker W. 

So lange sich kein Zug in einem Blockabschnitte befindet, 
heben sich die entgegengesctzt geschalteten Batterien B in 
ihrer Wirkung gegenseitig auf, die. beiden zugehörigen Magnete R 
sind stromlos, der Anker der Elektromagnete A ist abgefallen 
und die Signale stehen auf »frei«. 


*) Organ 1898, S. 130 und 197. 
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Fährt jedoch ein Zug in den Abschnitt ein, so werden | nur nach hinten oder nach beiden Seiten. Beim Blockposten 
die Schienen 8 und 8, durch die Achsen verbunden und die | sind dann statt zwei vier Magnete R erforderlich. 


Batterie B giebt Strom an die Magnete R, die Elektro- Als Nachtheil der Einrichtung mufs vor Allem hervor- 
magnete A werden angezogen und die Signale auf »Halt« ge- | gehoben werden, dafs die beiden Schienenstränge leicht un- 
bracht, zugleich kommen die Wecker W zum Ertönen. | beabsichtigt in elektrische Verbindung kommen können, was 


Der Zug ist sonach auf beiden Seiten gedeckt und auch | dann selbstverständlich unangenehme Störungen mit sich bringt. 
durch Wecker angezeigt. Die Taster T dienen zum Erproben | Bei Leitungsunterbrechungen versagen die Signalvorrichtungen 
der Einrichtung; sie wirken ähnlich, wie der Zug und können bei | im gefährlichen Sinne, indem das Signal, welches durch die 
durch Wärter besetzten Posten zur Vormeldung benutzt werden. | Unterbrechung vom Zuge getrennt ist, auf frei bleibt .oder in 

Diese Blocktheilung läfst sich auch ohne Weiteres auf | diese Stellung gelangt. W—1. 
zweigleisigen Bahnen anwenden und zwar entweder mit Deckung 


| 
| 
| 
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Aufsergewóhnliche Eisenbahnen. 


Entwurf für Einführung des elektrischen Betriebes auf der Stadtbahnzug von 10 Wagen. Die Zugfolge und damit die 
Berliner Stadt- und Ring-Bahn. Leistungsfähigkeit der Bahn sei nicht so wesentlich abhängig von 

(Glaser's Annalen 1900, März, Heft 5.) der Geschwindigkeit, mit der die Züge auf der Strecke fahren, oder 

| von der Schnelligkeit, mit der die Züge anfahren, sondern sie 

hänge hauptsächlich von der Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe ab. 

Herr Bau-Inspektor Wittfeld führte aus, dafs der Zweck, 
den der Entwurf der Union hauptsächlich anstrebt: Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit der Berliner Stadtbahn und Abkürzung 
der Fahrzeit, soweit diese Bedingungen sich überhaupt vereinigen 
lassen, durch Einführung */, gekuppelter Tenderlokomotiven 
in praktisch gleichem Malse zu erreichen ist. Im Uebrigen 
würde elektrischer Betrieb nach dem Entwurfe der Union im 
Kohlenverbrauche nicht günstiger, in Anlage, Unterhaltung 
und Wartung erheblich kostspieliger sein, als’ der Betrieb mit 
Lokomotiven der vorerwähnten Art; er würde grölsere Unter- 
haltungskosten des Oberbaues bedingen, geräuschvoller, gefähr- 
licher und weniger einfach sein. 

Diesen Einwendungen treten die Herren Bau-Inspektor 
Koss und Regierungs-Baumeister Pforr mit längeren Aus- 
führungen entgegen, die darin gipfelten, dals trotz aller Be- 
denken nach dem Vorgange der Hochbahnen in New-York auch 
bei uns der elektrische Betrieb kommen werde. 


Im Anschlusse an den Vortrag des Herrn Koss*) hat 
der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure in zwei Sitzungen 
sich mit den Gesichtspunkten beschäftigt, die für die Durch- 
führbarkeit des an und für sich in verschiedenen Richtungen 
mit Freuden zu begrüfsenden Entwurfes der Union-Elektrizitáts- 
Gesellschaft von höchster Bedeutung sind. 

Herr Bau-Inspektor Meyer wies nach, dafs fast die 
gleiche Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Stadtbahn, wie sie 
dem elektrischen Betriebe zugeschrieben wird, durch eine sach- 
gemälse Ausgestaltung des Dampfbetriebes, durch Vermehrung 
der Betriebsmittel und Verlängerung der Bahnsteige erzielt werden 
könne und zwar unter Vermeidung der Betriebstörungen die die 
Ausführung des Entwurfes der Union-Gesellschaft mit sich bringe. 

Zu demselben Ergebnisse kam Herr Geheimer Oberbaurath 
Wichert, indem er darauf hinwies, dals es unter den jetzigen 
Bahnhofs-Verhältnissen der Stadtbahn unmöglich ist, einen | 
elektrischen Zug zu verwenden, der länger ist, als ein jetziger | 


*) Organ 1900, S. 97. 
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Technische Litteratur. 


Antwort des Schweizerischen Eisenbahndepartementes namens des | hier nur zwei hervorstechende Punkte, um zu zeigen, dals das 
schweizerischen Bundesrathes auf den Rekurs*) der Gottharl-, | Eisenbahnwesen überhaupt auf das Nächste betreffende Fragen 
Jura-Simplon-, - schweizerischen Nordost-, schweizerischen Cen- | zur Behandlung gelangen. 
tral- und der Vereinigten Schweizerbahnen gegen den Schweize- Bezüglich der wichtigen Frage der Dauer der Stablschienen 
rischen Bundesrath, betreffend die Festsetzung der Einlagen | nimmt der Bundesrath den Standpunkt ein, dafs man sie all- 
in die Erneuerungsfonds an das hohe schweizerische Bundes- | gemein auf Grund von formelmalsig gefalsten Gesetzen entschei- 
gericht, Bern 1899, und den müsse, die auf den an sonstigen Stellen gemachten Erfah- 

Replik für die Direktionen der fünf genannten Bahnverwaltungen | rungen, namentlich z. B. der Schienenstatistik des Vereines 
als Rekurrenten gegen den h. Bundesrath der schweizerischen Deutscher Eisenbahnverwaltungen, beruhen. Die Bahnverwal- 
Eidgenossenschaft, Rekursbeklagten, betreffend die Festsetzung | tungen dagegen behanpten, dals die bislang gemachten Erfah- 
der Einlagen in die Erneuerungsfonds an das hohe schweize- | rungen bei weitem nicht genügen, um danach das Erwachsen 
rische Bundesgericht. des Schienenabganges aus den verschiedenartigsten örtlichen und 

Der Streit zwischen den ee Bahnverwaltungen Verkehrsverhältnissen allgemein gesetzmälsig feststellen zu können, 
und dem Bundesrathe, welcher sich um die Höhe der Einlagen dals man vielmehr die Lage jeder Bahn durch unmittelbare 
in die Erneuerungsfonds dreht, hat deshalb grofse wirthschaft- ausgiebige Beobachtung, also durch Messung zu beurtheilen habe. 
liche Bedeuturg, und wird mit grolsem Nachdrucke geführt, Während der Bundesrath die durchschnittliche Dauer der 
weil das Ergebnis einen sehr erheblichen Einflufs auf die Fest- | Lokomotiven nach den bisher vorgekommenen Aufserdienststel- 
setzung der bei dem bevorstehenden Rückkaufe der Bahnen durch lungen beurtheilen will, sind die Bahnverwaltungen der Ansicht, 
den Staat zu zahlenden Rückkaufsummen haben wird. dals eine aus Betriebsmitteln sachgemäls unterhaltene Lokomo- 

Die hierbei entstehende aufserordentlich eingehende Durch- | tive, wenn man wolle, eine ewige Dauer habe, und dafs Aufser- 
arbeitung der wirthschaftlichen Verhältnisse der Bahnen bieten dienststellungen fast nie wegen eingetretenen Zustandes völligen 
dem Eisenbabntechniker sowohl in den Zielen, als auch in den Verbrauchtseins, sondern nur aus Gründen der Verkehrsver- 

Begründungen sehr vielen höchst beachtenswertben Stoff, so dafs änderungen vorkommen, welche veränderte Lokomotivformen er- 

wir die Kenntnisnahme der Druckschriften nur dringend em- | heischen, die dann aber zu Neubeschaffung führen und allgemein 

pfehlen können. gesetzmälsig nicht zu fassen sind. 
Es ist hier nicht der Ort, würde auch zu weit führen, auf Man sieht aus diesen beiden Beispielen, dafs hier die wich- 


die Einzelheiten der Schriften näher einzugehen, wir betonen tigsten und grundlegenden Fragen des Eisenbahnwesens zur 
Verhandlung kommen, dafs also die Schriften aufsergewöhnlich 
*) Organ 1900, 8. 53. viel des Beachtenswerthen bieten. 
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Der Bahnhof Hauptzollamt der Wiener Stadtbahn. 


Von H. Koestler, k. k. Baurath in Wien. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XX, Abb. 1 u. 2 auf Tafel XXI, Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXII und Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXIII. 
(Schlufs von Seite 119.) 


Die Zuführung der Güterwagen von den Aufstellgleisen 
zum Hauptzollamte und umgekehrt erfolgt, wie bereits erwähnt, 
mittels elektrischer Spille, welche ebenfalls von A. Freifsler 
geliefert sind. 

Ein solches elektrisches Spill (Abb. 1 bis 3, Taf. XXIII) 
besteht aus vier Hauptbestandtheilen und zwar: 


a) aus der Wickeltrommel a, 

b) aus der elliptisch geformten eisernen Deckplatte ff, 

c) aus dem Triebwerke mit dem elektrischen Antriebe d 
und 

d) einem gufseisernen Troge k, welcher zur Aufnahme 
des Triebwerkes und zur Stützung dient. 


Von obigen Hauptbestandtheilen bildet die Wickeltrommel 
eine hohl geformte Mantelfläche, welche mittels einer starken 
Nabe auf eine lothrechte Stahlwelle gekeilt ist; die Welle ist 
in einem Halslager geführt und trägt ein Schneckenrad. Der 
elektrische Antrieb d mit der Anlalsvorrichtung e und der 
Schneckenradübersetzung c sind an der unteren Fläche der 
eisernen Deckplatte f angebracht. Der elektrische Antrieb ist 
allseitig eingekapselt und nimmt wenig Raum ein. Seine 
Ankerwelle ist nach der einen Richtung verlängert und mittels 
einer nicht leitenden Kuppelung mit der Schneckenwelle ver- 
bunden, die in das oben erwähnte Schneckenrad eingreift. 

Die Anlafsvorrichtung des Antriebes kann durch eine 
senkrecht nach oben gehende Steuerstange mittels Aufsteck- 
schlüssels ein- und ausgerückt werden, 

Um jederzeit leicht zu dieson Theilen gelangen zu können, 
ist die elliptische Eisenplatte, auf welcher das Ganze befestigt 
ist, um zwei wagerecht gelagerte, hohle Zapfen drehbar, so 
dals die ganze Vorrichtung jederzeit mit um so. gröfserer 
Leichtigkeit nach oben gewendet werden kann, als der Schwer- 
punkt in der Drehungsachse liegt. Die Feststellung der ellip- 
tischen Lagerplatte geschieht durch zwei drehbare Verriege- 
lungen. Die Stromzuleitung zum Antriebe erfolgt durch einen 


der hohlen Drehzapfen g mittels Schleifberührung und kann 
mittels einer nächst der Drehungsachse angebrachten Aus- 
schaltvorrichtung h jederzeit geschlossen oder unterbrochen 
werden. 

Der umschliefsende gufseiserne Trog k bietet gegenüber 
gemauerter Gründung den Vortheil der Wasserdichtheit und 
der leichtern Versetzbarkeit; das Spill wird ohne Unter- 
mauerung in das Erdreich eingegraben, nur bei weichem Boden 
ist die Anordnung einer Ziegelschaar unter dem Troge zu em- 
pfehlen. Zum Schutze gegen das Eindringen von Wasser und 
Schnee durch die Fugen der elliptischen Deckplatte ist die 
Oberfläche des Spills mit gerippten, verfalzten Eisenplatten 
belegt. 

Die elektrischen Theile des beschriebenen Spilles sind 
selbstverständlich nach jeder Richtung hin möglichst vollkommen 
abgesondert, weil sonst bei den grolsen Eisenmassen und der 
Beschränktheit des Raumes sehr leicht Stromschlufs hergestellt 
werden könnte. 

Die Handhabung eines solchen elektrischen Spilles und 
seines 50 bis 60™ langen Zugseiles ist sehr einfach und ge- 
fahrlos, sie kann von jedem umsichtigen Arbeiter leicht und 
fast mühelos besorgt werden. 

Die Wickeltrommel des elektrischen Spilles macht bei 700 
Umläufen des sechspferdigen Gleichstrom-Antriebes in der 
Minute 30 Umdrehungen; bei 600 kg Zugkraft können drei 
bis vier beladene Wagen in der Minute 100 m weit bewegt 
werden. i 

Die Betriebskosten stellen sich bei einem Strompreise von 
27 h für die Kilowattstunde auf 48 h für die Stunde, ungefähr 
ein Zehntel der Kosten eines Prefswasser-Spilles, wie sie in 
Frankfurt am Main und Mainz in Verwendung sind. 

Das Gewicht des elektrischen Spilles beträgt einschliefslich 
des Antriebes 3200 kg, der Preis beträgt 5000 k. 

Gegenwärtig sind unten im Bahnhofe drei, in den Höfen 
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des Hauptzollamtes zwei Spille aufgestellt, mit denen alle er- 
forderlichen Wagenbewegungen anstandlos durchgeführt werden ; 
diese Einrichtung kann für ähnliche Zwecke, insbesondere aber 
für den Zu- und Abrolldienst in räumlich beschränkten Güter- 
dienstanlagen bestens empfohlen werden. 

Abweichend von den gewöhnlich angewendeten Winrich- 
tungen ist auch die der Wasserstation, Diese dient zur Ver- 
sorgung der für den Güterdienst erforderlichen Schiebe- und 
mit Speisewasser, Ursprünglich war 
100 cbm Wasser vor- 


Verschiebe-Lokomotiven 
eine tägliche Leistungsfähigkeit von 
gesehen, | 

Zur Hebung des Wassers aus dem in unmittelbarer Nähe 
nur Hm tiefen Brunnen dient 
wieder elektrische Arbeitsübertragung, der Gleichstrom-Antrieb 
von 4,5 K. W. treibt nicht nur die Wasserpumpe, sondern auch 
die Kalk- und Sodapumpe. Da das aus Brunnen ge- 


des Gebäudes ausgeführten, 


dem 
förderte Wasser für Speisezwecke eine zu grolse Härte besitzt, 
mulste eine Reinigungsanlage ausgeführt werden; die Wahl ist 
auf die Wehrenfennig’sche Reinigungsweise gefallen, mit 
der bisher ganz zufriedenstellende Ergebnisse erzielt wurden, 
obwohl die ganze Anlage weit über die vorgesehene Leistungs- 
fühigkeit in Anspruch genommen wird. 


Die Wasserstationsanlage besteht aus einem Haupt- und 
Nebengebäude, in welchen der elektrische Antrieb, die Förder- 
pumpe, der Wasserbehiilter, die Wasser-Reinigungs-Einrichtungen 
und die Kalkgrube untergebracht sind. 

Der Brunnen, die Schlammgrube und der Kalklöschtrog 
befinden sich aufserhalb des Gebäudes, 

Die Ingangsetzung und Abstellung des elektrischen An- 
triebes geschieht durch eine von Hand zu bethätigende Anlals- 
und Abstell-Vorrichtung; diese sowie siimmtliche täglich zu be- 
dienenden Einrichtungen der Wasser-Reinigungsanlage sind im 
Eirdgeschosse untergebracht, 

Die Einrichtung der Wasserstation für die Reinigung 
weicht von der in Zellerndorf ausgeführten*) in mehreren 


Punkten ab und wird den Gegenstand einer besonderen Ver- . 


öffentlichung bilden. 

Mittels der Anlage wird die Härte des Wassers leicht 
auf 4 bis 5° herabgesetzt, also ein sehr gut brauchbares 
Speisewasser erzielt. 

Gegenwärtig ist in Folge des Umstandes, dafs der Betrieb 
der Verbindungsbahn seitens der Staatseisenbahnverwaltung über- 
nommen wurde und daher sümmtliche Güterzuglokomotiven in 
Hauptzollamt Wasser nehmen, ein Bedarf von 200 ehm in 


Abb. 2. 
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24 Stunden eingetreten, weshalb täglich 15 Stunden gepumpt | versehen, welche hier noch beschrieben werden soll. 


werden muls. Die Anlage muls also doppelt so viel leisten, 
als vorgesehen war; trotzdem arbeitet sie vollkommen zufrieden- 
stellend, was gewils als ein günstiges Zeugnis für ihre Brauch- 
barkeit bezeichnet werden kann. 

Wie bereits erwähnt, hat die Gemeinde Wien an der 
östlichen Umfassungsmauer zwei neue Markthallen erbaut, von 
denen die eine ausschliefslich für den Fleischverkehr bestimmt ist 
und am 4. December 1899 ihrem Zwecke übergeben wurde, 
Diese Fleischhalle ist mit einer äulserst sinnreichen Einrichtung 


(Abb. 1 
und 2, Taf. XXI und Textabb. 2,) 

Die Halle besteht aus einem Untergeschosse in Bahnhöhe 
und einem Erdgeschosse in Stralsenhöhe. 
geschosse, als auch im Erdgeschosse liegen der ganzen Länge 
nach drei Gleise, welche durch fünf Quergleise durchschnitten 
werden; alle diese Gleise bilden hochliegende Bahnen und zwar 
liegen die Schienenoberkanten aller Längsgleise 2260™™, die 
der Querbahnen 2960 mm itber dem Hallenpflaster. 


*) Organ 1899, $. 214. 
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Sowohl im Unter- 


In das mittlere Gleis sind in angemessenen Abständen 
fünf elektrische Aufzüge mit je 2000 kg Tragfähigkeit ein- 
gefügt, welche die Bestimmung haben, die Waaren vom Unter- 
geschosse in das Erdgeschofs zu heben. | 

Die Lingsgleise dienen zur Beförderung der fahrbaren 
Rahmen, an denen das aus den Wagen entladene Fleisch auf- 
gehängt wird. Ein solcher Fleischrahmen besteht aus 
zwei steif mit einander verbundenen [-Eisen, ferner zwei Seiten- 
rahmen aus [ und unmittelbar mit den beiden [-Kisen ver- 
bundenen Winkeleisen. Die [-Eisen tragen zusammen 25 Fleisch- 
haken zum Aufhängen von etwa 15000 kg Fleisch, Die beiden 
Seitenrahmen umfassen die vier Laufräder, von denen zwei mit 
auf der Laufachse festgekeilten Stirnrädern durch eine durch- 
laufende Vorgelegewelle mit zwei Stirnkolben, Kettenrad und 
Kette von Hand bewegt werden. Die Spurweite beträgt 4010 ™™ 
der Mittenabstand der Schiene 4050 mm, der Abstand der Lauf- 
rollen 750 mm, der «Rollendurchmesser 300 mm: die an den 
inden nach aufwärts gebogenen Hauptträger kehren die Gurt- 
winkel gegen einander, ihre Stege sind aulsen gemessen 300 mm 
von einander entfernt; die Fleischhaken sind 300 mm lang, 
leicht aufwärts gekrümmt, in der Mitte des Steges in 300 mm 
Theilung cingeschraubt und liegen 365 mm unter der Rollen- 
mitte. 

Zur Aussteifung sind die Hakentriiger viermal mit Flach- 
schienen oben und unten verbunden. 

Die seitlichen Rahmen tragen aufser den Lagern der 
Rollenachsen noch jederseits kreisförmige Bufferschienen. 

Um von einem der seitlichen Gleise auf das Mittelgleis 
zu den Aufzügen zu gelangen, ist eine Schiebebühne, ein 
»Querwagen« angeordnet. 

Die Querwagen dienen zum Finfahren der vorhin be- 
schriebenen Fleischrahmen und laufen auf Quergleisen, welche 
700 mm über den Hauptgleisen liegen und über alle 3 Haupt- 
gleise weglaufen. Die Zahl der Quergleise entspricht der der 
Aufzüge und dasjenige, welches vor der Verbindungsbrücke, 
Fleischbrücke, mit der alten Grofs-Markthalle liegt, führt auch 
über die Brücke nach dieser Halle. 
| Die Quergleise haben 1310 wa Spurweite und 1350 mm 
Mittenabstand der Schiene. 

Der Querwagen besteht aus U-Eisen, welche wieder 
mittels U-Eisen durch breite Laschen zu einem festen Rahmen 
verbunden sind; dieser trägt die vier Laufrollenlager und das 
Vorgelege für den Antrieb. An den 4 Ecken des Rahmens 
sind lothrechte U-Eisen angebracht, auf welchen das Gleis für 
die Fleischrahmen liegt; es sind sowohl wagerechte als auch 
schräge Versteifungen angeordnet, um das Ausweichen des 
Gleises zu verhindern. 

Die Bewegung erfolgt. ebenfalls von Hand mittels Kette 
und Kettenrad durch Winkelradübersetzung an einer Stirnseite 
des Wagens. 

Um ein Abrollen der Fleischrahmen von den Hauptgleisen 
zu verhindern, sind Gleissperren angebracht, welche durch 
den Querwagen bethätigt werden. 

Diese Gleissperren sind um Bolzen pendelnde Flach- 
eisenstücke, deren Drehbolzen mittels Stütze an die Quergleis- 
träger angeschraubt sind; in der Verschlufsstellung hängt das 


ld 


Sperrstück senkrecht, sodafs die Buffer der Rahmen daran 
stofsen. Kommt ein Querwagen, um sich in ein Längsgleis 
einzustellen, so stolsen die am Querwagen seitlich angebrachten 
Gleitwinkel, Knaggen, an einen am Sperrstücke befindlichen 
Bolzen und drehen diesen so weit, dals der Rahmen aus- 
fahren kann. 

Um den Fleischrahmen am (Juerwagen 
und den Querwagen selbst genau auf die Llauptgleise cinzu- 
stellen, sind zwei Vorrichtungen angebracht, welche mit einem 
Dandgriffe gleichzeitig in Wirkung treten. 

Die Einstellvorrichtung besteht aus gabelförmigen 
Flacheisenstücken, welche unter den Gleisträger des Querwagens 
geführt sind und den Steg der lIlauptgleisträger umfassen. Ist 
der Rahmen eingefahren, so wird die Einstellvorrichtung zurück- 
gezogen; mit dieser bewegt sich aber gleichzeitig ein in cincr 
Führung laufender Klotz oberhalb des Ralimens und zwar scit- 
lich im Ralımen zwischen den beiden Laufrollen abwärts so 
tief, dafs der Ralımen dadurch festgehalten ist. 

Wird der Querwagen am andern Gleise wieder eingestellt. 
so hebt sich der vorerwähnte Klotz und der Förderrahmen 
ist wieder frei, um auf den Aufzug, oder das Gleis zu fahren. 

Der Querwagen ist für eine Belastung von ctwa 2100 kg 
eingerichtet, da das Gewicht cines Rahmens 550 kg beträgt 
und 1500 kg Fleisch an ihn gehängt werden können, 

Der Abstand der Laufrollen beträgt 3810 mm, der Durch- 
messer 300 mm, der senkrechte Abstand vom Traggleise bis 
zur Laufrollenmitte 850 wm. 


festzumachen 


Die Benutzungsweise dieser Einrichtung ist die, dafs 
zunächst dic in dem Gleise an der Halle aufgestellten Wagen 
entladen werden und das Fleisch an dem Haken desjenigen 
Fleischrahmens aufgehängt wird, der mit dem Namen des be- 
treffenden Händlers bezeichnet ist. Nun erfolgt die Beschau 
durch die Finanz- und Veterinärbeamten, worauf der Fleisch- 
rahmen mittels der Kette durch einen Arbeiter zum nächsten 
Querwagen und mit diesem zum Aufzuse befördert wird. Ist 
der Fúrderrahmen auf diesen gefahren und festgestellt, so wird 
der Aufzug durch den im Strafsengeschosse der Halle stehenden 
Aufzugwärter in Bewegung gesetzt, die Hebung des Fleisch- 
ralımens erfolgt in einer Minute. Nun wird der Fleischrahmen 
auf den dem Aufzuge zunächst liegenden Querwagen und mittels 
dieses bis zu dem Längsgleise gebracht, unter welchem der 


Händler seinen Stand hat. Auf dieselbe Weise werden die 
leeren Fleischralmen wieder in das Untergeschols zurück- 


befördert, um neu beladen zu werden. 

Dieser Vorgang erfordert aufserordentlich wenig Zeit, er- 
fahrungsgemäls werden 10 bis 15 Wagen in einer Stunde in 
die Händlerstände entladen. Dabei ist noch der weitere Vor- 
theil erreicht, dafs das Fleisch nur beim Ausladen cine ganz 
kurze Strecke getragen werden muls, sonst aber bis zum Augen- 
blicke des Verkaufes am Fleischrahmen frei hängen bleibt. 

Luftbalın und Quergleise wurden von der Brückenbauanstalt 
Ig. Gridl in Wien, die Fleischrahmen und Querwagen von 
der Prager Maschinenfabrik- Aktiengesellschaft 
vormals Ruston & Cie, die fünf elektrischen Aufzüge 
endlich von der Hof-Maschinenfabrik A. Freilsler in Wien 
geliefert. 
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Selbstthätiges Wechsel-Ventil für Verbund-Lokomotiven. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover. 


Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XXIII. 


Für den Betrieb der Verbund-Lokomotiven ist es in der 
Regel zweckmälsig, beim Anfahren und bei geringer Geschwin- 
digkeit mit Zwillingswirkung, bei grölserer Geschwindigkeit 
mit Verbundwirkung zu fahren. Das Wechseln der Arbeits- 
weise nach Erreichung einer bestimmten Geschwindigkeit ge- 
schieht bei den bisher bekannten Wechselvorrichtungen*) mit 
der Hand. Es kann aber auch selbstthätig bewirkt werden, 
indem man mit einer der bekannten selbstthätigen Anfahrvor- 
richtungen ein Auslafsventil von beschränkter Weite verbindet, 
welches bei geringer Geschwindigkeit den aus dem Hochdruck- 
zylinder ausgestolsenen Dampf durchläfst, bei zunehmender Ge- 
schwindigkeit aber die rascher aufeinander folgenden Dampf- 
stölse zu solcher Spannung im Verbinder anstauen lafst, dafs 
das Anfahrventil sich umstellt und gleichzeitig das besondere 
Auslalsventil schlielst, sodafs Verbundwirkung eintritt, 


Das neue Auslalsventil kann als besonderes Stück irgendwo 
am Verbinder angebracht und durch geeignete Hebel und 
Stangen mit der Anfahrvorrichtung verbunden werden. Es 
läfst sich aber besser in einfacher Weise mit ihr vereinigen. 
Abb. 4, Tafel XXIII zeigt eine solche Vereinigung mit dem 
selbstthätigen Anfahrventile Bauart v. Borries**. Eingang a 
ist mit dem Verbinder, Ausgang b mit dem Niederdruck- 
schieberkasten, Eingang e mit dem Einströmungsrohre verbunden. 


Der beim Anfahren durch e einströmende frische Dampf 
hat durch seinen Druck auf den Ansatz der Ventilstange d das 
Ventil c geschlossen und strömt durch die Bohrungen f zum 
Niederdruckzylinder, wie bei der bekannten Anordnung. Der 

*) Organ 1898, S. 42. 

**) Organ 1891, S. 24. D.R.P. 48178. 


durch a eintretende Auspuffdampf des Hochdruckzylinders strémt 
durch den Kanal n an dem Ventile h vorbei durch g frei aus, 
solange die Auspufispannung geringer bleibt, als diejenige des 
frischen Dampfes in b, deren Ueberdruck c geschlossen und h 
offen hält. Erst wenn die Spannung in a bei zunehmender 
Geschwindigkeit und abnehmendem Drucke in b im Augenblicke 
eines Auspuffes grölser wird, als in b, öffnet sich c und der 
bei h vorbeiströmende Auspuffdampf zieht dieses Ventil in die 
gestrichelte Stellung auf seinen Sitz am Eingange von g und 
hält es dort fest. Hiermit hört das Durchströmen durch n, h, g 
und das Einströmen frischen Dampfes durch e, f auf und der 
Auspuffdampf aus a strömt nach b, es tritt also Verbundwir- 
kung ein. 

Die Querschnitte der Durchströmung n, h, g sind so be- 
messen, dafs die Spannung des Auspufidampfes im Verbinder 
nach jedem Auspuffe schon wieder verschwunden ist, wenn der 
Hochdruckkolben seinen Rücklauf beginnt, sodafs er keinen 
merklichen Gegendruck erhält. Nur kurz vor dem Umschalten 
entsteht ein geringer unschädlicher Gegendruck. 

Dieses Ventil eignet sich in erster Linie für Personen- 
und Schnellzug-Lokomotiven, leistet aber auch an Güterzug- 
Lokomotiven dasselbe, wie andere Wechselventile ohne be- 
stimmte Druckminderung. In der Herstellung und Anbringung 
ist es erheblich billiger als alle anderen Wechselventile. Da 
seine Einzeltheile an den selbstthätigen Anfahrventilen seit 
mehr als 10 Jahren erprobt sind, so wird das Ventil auch 
zuverlässig und billig zu unterhalten sein. Vor denjenigen mit 
Kolben hat es den Vorzug, dafs es dem Dampfdurchgange ge- 
ringern Widerstand bietet, also nicht wie jene die Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven merklich beschränkt, 


Ueber Verschiebebahnhöfe. 


Von Blum, Geheimen: Oberbaurathe in Berlin. 


I. Einleitung. 


Je höher die Betriebsbeanspruchung unserer Eisenbahnen 
durch den stetig wachsenden Verkehr wird, desto gröfser wird 
auch der Werth und die Bedeutung gut angelegter und richtig 
vertheilter Verschiebebahnhéfe. Die Bahnhöfe bilden die wesent- 
lichste Grundlage des ganzen Betriebsdienstes; in ihrer mehr 
oder weniger vollkommenen Gestaltung ist in viel höherem 
Malse die Grenze für die Leistungsfähigkeit einer ganzen Bahn- 
strecke, ja eines ganzen Bahnnetzes zu suchen, als in der Voll- 
kommenheit der Betriebsmittel und der Anlagen der freien 
Strecken; und da die Betriebsleistungen für den Güterverkehr 
auf unseren grolsen Hauptbahnen diejenigen für den Personen- 
verkehr in der Regel erheblich übertreffen, so ist in den Ver- 
schiebebahnhöfen, als den Knoten des Güterzugbetriebes ge- 
wissermalsen der Werthmesser für die Leistungen unserer Eisen- 
bahnen zu suchen. 


Diese hervorragende Bedeutung der Bahnhöfe dürfte be- 
sonders in einer Zeit zu betonen sein, in der vielfach von 
Seiten, die augenscheinlich mit den Anforderungen des Grofs- 
betriebes eines verwickelten Eisenbahnnetzes nicht genügend 
vertraut sind, Vorschläge zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
unserer Eisenbahnen gemacht werden, die entweder auf der 
Einführung einer anderen Betriebsweise — z. B. der Elektricitit 
statt des Dampfes — oder besonderer Formen des Bahnkörpers 
— z. B. der Einschienenbahnen, der Schwebebahnen u. s. w. 
— beruhen, aber in der Regel das gemein haben, dafs sie die 
aus ihnen entspringende aufserordentliche Zunahme der Schwierig- 
keiten für die Gestaltung eines verwickelten Bahnhofes gänzlich 
übersehen und milsachten. Und da auch trotz des bekannten 
Schlagwortes: »Trennung des Personen- und Güterverkehres« 
auf der weit überwiegenden Zahl unserer Bahnstrecken noch 
für sehr lange Zeit beide .Verkehrsarten mindestens. auf der. 
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freien Strecke die nämlichen Gleise werden benutzen müssen, 
weil es eine unverantwortliche wirthschaftliche Vergeudung wäre, 
wenn man diese Trennung überall rücksichtslos durchführen 
wollte, so wird der Güterverkehr bei der engmaschigen Gestalt 
unseres Eisenbahnnetzes mit seinen zahllosen Wechselbeziehungen 
auch den Personenverkehr immer sehr wesentlich beeinflussen 
und die Gestaltung der Verschiebebahnhöfe mittelbar selbst da auf 
den Personenverkehr nicht ohne Einwirkung bleiben, wo die 
Trennung der beiden Verkehrsarten thatsächlich angängig 
und nach Möglichkeit durchgeführt ist. Wer bei seinen Vor- 
schlägen zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen 
und zur rücksichtslosen Durchführung des erwähnten Schlag- 
wortes diese Gesichtspunkte, namentlich die den Bahnhöfen bei- 
zumessende besondere Wichtigkeit aufser Acht läfst, beweist 
nur, dafs er den thatsächlichen Bedürfnissen des Betriebes, 
wie er sich aus unseren dichtverzweigten, eng in einander 
greifenden Verkehrsbeziehungen ergiebt, fremd gegexübersteht, 
und er schadet, wenn auch in gutem Glauben, der guten Sache, 
d h. der sachgemáfsen Erhöhung der Leistungsfähigkeit des 
Eisenbahnnetzes um so mehr, je mehr er durch scheinbare 
Sachkenntnis oder durch den Hinweis auf technische Fort- 
schritte, durch die zwar auf anderen Gebieten namhafte Erfolge 
erzielt wurden, die aber auf den Grolseisenbahnbetrieb schlechter- 
dings nicht anwendbar sind, bei den gebildeten Laien den irr- 
thümlichen Eindruck erweckt, unsere Eisenbahnen bedürften 
einer durchgreifenden Aenderung ihrer Betriebsweise und diese 
sei bei gutem Willen verhältnismälsig leicht durchführbar und 
verspreche grolse Erfolge. 


II. Vertheilung und Eintheilung der Verschiebebahnhöfe nach 
der Gattung der zu bearbeitenden Züge. 


Von besonderer Wichtigkeit ist die sachgemälse Vertheilung 
der Verschiebebahnhöfe über das Eisenbahnnetz. Sie muls nach 
der Art und der Dichtigkeit des Güterverkehrs bemessen werden, 
wobei namentlich auch in Frage kommt, in wie weit es an- 
gängig ist, den Güterverkehr nach Nah- und Fernverkehr oder 
auch nach der Art der Güter oder nach beladenen und Leer- 
zügen zu trennen. Eine solche Trennung des Güterverkehrs, 
wie sie z. B. auf vielen stark befahrenen westlichen Strecken 
des preulsischen Staatseisenbahnnetzes schon seit längerer Zeit 
üblich war, ist seit einigen Jahren in diesem Staatsbalınbereiche 
zur allgemeinen Durchführung gelangt und zwar wird hier 
zwischen Fern-, Durchgangs- und Ortsgüterzügen 
unterschieden. 


Ferngüterzüge dienen dem Massenverkehre bestimmter 
Güter, wie Kohlen, Koks, Erzen, Düngemitteln u. s. w. zwischen 
den Gewinnungs- und den grölseren Absatzgebieten, sowie der 
Rückbeförderung der leeren Wagen von den Absatz- nach 
den Gewinnungsstellen der Massengiiter. Sie können daher auf 
weite Strecken geschlossen durchgeführt werden, bedürfen unter- 
wegs nur der aus Betriebsrücksichten erforderlichen Aufenthalte 
und sind in der Regel nur in wenige Gruppen zu gliedern, 
wenn nicht von einer besondern Gliederung überhaupt ganz 
abgesehen werden kann. Die zu ihrer Bildung erforderlichen 
Anlagen kommen daher nur auf Bahnhöfen in Frage, die ent- 


weder mit einem Gewinnungs- oder einem Hauptabsatzgebiet von 
Massengütern in näherer Beziehung steben. 

Durchgangsgüterzüge befördern Wagenladungen und 
geschlossene Stückgutladungen auf weitere Entfernungen und halten 
zur Aufnahme und Abgabe von Wagen nur an den Knotenpunkten 
an, Ihre Bildung und Auflösung erfolgt daher nur an besonders 
wichtigen Knotenpunkten, während die dazwischen liegenden, 
weniger bedeutenden Knotenpunkte für diese Art der Züge als 
einfache Zwischenbahnhöfe zu behandeln sind, also der Anlagen 
für deren Bildung entbehren können. Für die Gliederung der 
Durchgangsgüterzüge ergiebt sich also in der Regel eine der 
Zahl der berührten Knotenpunkte entsprechende Gruppenzahl. 

Die Ortsgüterzüge endlich dienen dem Güterverkehre 
von Station zu Station, sie müssen daher auf allen Bahnhöfen 
anhalten, nach der Reihenfolge dieser Stationen geordnet sein, 
und werden in der Regel auf allen Knotenpunkten einer Neu- 
bildung unterliegen. Höchstens wird auf Knotenpunkten, die 
vorzugsweise nur als Anschlulspunkte minder verkehrsreicher 
Nebenstrecken dienen, von der Neubildung der Ortsgiiterziige 
der Hauptlinie und daher auch von der Anordnung der hierfür 
erforderlichen Gleisanlagen abgesehen werden können. Jedenfalls 
müssen aber auf jedem Knotenpunkte mindestens die für die 
Bildung der dort beginnenden Güterzüge der Nebenlinien noth- 
wendigen Verschiebe-Anlagen angeordnet werden. 

Man kann die Verschiebebahnhöfe hiernach ein- 
theilen in solche, die nur der Bildung von Ortsgüterzügen 
dienen, in solche, auf denen aufserdem auch Durchgangsgüter- 
züge zu bilden sind und in solche, die der Bildung aller drei 
Zugarten dienen. Die erste Art ist am einfachsten, aber auch 
am zahlreichsten und möglichst gleichmifsig über das Bahnnetz 
zu vertheilen; die letzte Art ist dagegen nur an die Bewäl- 
tigung des Massenverkehrs auf grofse Entfernungen gebunden, 
sie kommt daher seltener vor und vorzugsweise in gewissen 
Gebieten, verlangt aber sehr umfangreiche Anlagen; die zweite 
Art liegt sowohl dem Umfange, wie der Zahl nach dazwischen, 
auch sie wird aber ziemlich gleichmafsig über das ganze Bahn- 
netz vertheilt werden müssen. 


IN. Allgemeine Gestaltung der Verschiebebahnhöfe. 


Für die Gestaltung der Verschiebebahnhöfe ist aulser den 
eben erwähnten Unterschieden ihrer Zweckbestimmung noch der 
Umstand in Betracht zu ziehen, ob sie auch mit den dem 
eigenen Ortsgüterverkehre dienenden Anlagen in 
unmittelbare Verbindung gebracht werden müssen derart, dafs 
die Anlagen der letzteren Art einen Theil des Gesammtbahn- 
hofes bilden oder ob der Verschiebebahnhof von den Anlagen 
für den Ortsverkehr des eigenen Ortes ganz losgelöst, mit diesen 
vielmehr nur durch besordere Gleise und eigene Bedienungs- 
fahrten verbunden ist. Diese letztere Anordnung wird um so 
eher am Platze sein, je grölser die Anlage wird und je mehr 
die Höhe der Grundstückpreise, z. B. bei Grolsstädten oder in 
Gebieten mit dichtgedrängten gewerblichen Anlagen, die Hinaus- 
legung der Verschiebebahnhöfe aus diesen Bezirken sachgemäls 
erscheinen lälst, während die dem Ortsgüterverkehre dienenden 
Anlagen mehr oder minder tief in das Innere der Bezirke vor- 
dringen müssen. Ein unmittelbarer Anschlufs der Anlagen für 
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den Ortsgüterverkehr des eigenen Ortes an den Verschiebe- 
bahnhof wird dagegen auf allen Bahnhöfen, auf denen nur Orts- 
güterzüge zu bilden sind, die Regel bilden und sich auch bei 
Verschiebebahnhöfen für Durchgangsgüterzüge häufig als zweck- 
mälsig erweisen. 

Weiter wirkt auf die Gestaltung eines Bahnhofes der Um- 
stand ein, in welchem Umfang für die zu bearbeitenden Züge 
ein Wechsel der Begleitmannschaften und der Loko- 
motiven, also auch die für die Unterkunft, Bekohlung, Wasser- 
versorgung und sonstige Bedienung der Lokomotivon, die Auf- 
stellung der Packwagen, die Unterkunft der Zugbediensteten 
erforderlichen Anlagen vorzusehen sind, Im Allgemeinen wird 
daran festgehalten werden müssen, dafs bei einem Zuge, der 
gänzlich aufgelöst wird, um zu neuen Zügen verarbeitet zu 
werden, auch der Dienst der Lokomotive und der Begleit- 
mannschaft wechselt, sodafs also auf jedem Verschiebebahnhufe 
Anlagen der vorgedachten Art nötlig sind, Je gröfser aber 
der zu bewältigende Betrieb, also die Zahl der zu berück- 
sichtigenden Lokomotiven nnd der Umfang der ganzen Ver- 
schiebeanlagen ist, um so notwendiger wird es, die Anlagen 
so zu gestalten, dals die Wege zu und von den Lokomotiv- 
schuppen u. s. w. möglichst unabhängig sind von den sonstigen 
Verschiebebewegungen und von den Zuglahrten, während bei 
den kleineren Anlagen und bei bescheideneren Betriebsansprüchen 
eine gegenseitige Behinderung der verschiedenen Bewegungen in 
der Regel weniger störend ist und daher aus Ersparnisgründen 
wohl berechtigt sein kann, Das Gleiche gilt von der An- 
ordnung von einander unabhängigen Zug-Ein- und Aus- 
fahrten und von der Wahrung der Möglichkeit, den Ver- 
schicbedienst ohne gegenseitige Störung und ohne 
Behinderung der Zugfahrten möglichst stetig für 
die verschiedenen Richtungen und Zugarten aus- 
führen zu können. 

Je grölser der Verkehrsumfang und daher auch die An- 
lage, um so nothwendiger ist die Vermeidung solcher gegen- 
seitigen Störungen, um so sorgfältiger müssen alle entgegen- 
stehenden Schwierigkeiten zu überwinden gesucht werden. 

Dies führt zu der Frage, welche Verschiebearten der An- 
lage des Bahnhofes zu Grunde gelegt werden und in welcher 
Beziehung die Güterzug-Iin- und Ausfahrgleise zu den Ver- 
schiebegleisen stehen. Unter den Verschiebearten kommen für 
gröfsere Bahnhöfe und das Ordnen ganzer Züge die folgenden 
in Betracht. 


UL 1) Verschieben auf wagerechten Auszich- und 
Vertheilungsgleisen 


durch wiederholtes Vorziehen und Zurückdrücken der von Loko- 
motiven bewegten Verschiebezüge. Dieses älteste Verfahren 
sollte gröfseren Neuanlagen nicht mehr zu Grunde gelegt werden, 
weil es cinen viel grölseren Zeitaufwand, also auch melır Loko- 
motiven, sowie höhere Kosten erfordert, als die neueren Ver- 
schiebearten und somit der wichtigsten von einem. guten 
Verschiebebahnhofe zu erfüllenden Forderung: grölstmögliche 
Leistung bei geringstem Zeit- und Kostenaufwande, nicht gerecht 
wird. Diese Verschiebeart kann höchstens bei untergeordneten 
Knotenpunkten in Betracht kommen, auf denen nur Züge, von 


Nebenstrecken neu zu bilden sind. Aber selbst bei solchen 
einfachsten Anlagen sollte man erwägen, ob sich nicht doch 
die Anwendung eines vollkommenern Verfahrens und demgemäls 
die Aenderung oder Ergänzung der Anlagen lohnt, 


UL 2) Verschleben auf Ablaufgleisen unter Benutzung der 
Schwerkraft. (Textabb. 1.) 


Dabei sind zu unterscheiden: 


9a. Anlagen mit durchgehender Neigung der Gleise, 


Die zu vertheilenden und zu neuen Zügen zusammenzu- 
stellenden Wagen laufen von dem in einem geneigten Gleise 
stehenden Verschiebezuge ausschlielslich durch Einwirkung der 
Schwerkraft ab, ohne dafs der Zug durch eine Lokomotive 
zurückgedrückt wird und auch für den weitern Lauf bis in.die 
Sammelgleise der zur Abfahrt fertigen Züge sind durchgehend 
geneigte Gleise in Anwendung; die Ablaufhöhe wechselt 
also je nach der Stellung des ablaufenden Wagens im Zuge und 
die abrollenden Wagen müssen wiederholt in geneigten Gleisen 
festgehalten werden. 


2b. Anlagen mit stufenförmiger Anordnung der Gleise, 


wobei die Verschicbezúge durch Lokomotiven in vollkommen 
oder annähernd wagerechten Gleisen langsam zurück ge- 
drückt werden, und die einzelnen Wagen und Wagengrnppen 
von bestimmten Punkten ab in der Regel bei gleichbleibender 
Ablaufhöhe auf besonderen Ablauframpen selbstthätig abrollen. 
Diese Ablaufpunkte sind, um leichtes Lösen der Kuppelungen 
während des Zurücksetzens des Verschiebezuges zu sichern mit 
Gegengefälle als sogenannte Eselsrücken (e, e, Text- 


abb. 1) ausgebildet; die abrollenden Wagen sind in wage- 
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rechten Vertheilungs- und Sammelgleisen festzuhalten. 
Ehe auf diese beiden Verfahren 2a und 2b näher ein- 
gegangen wird, sei noch 


3. Das Verschieben mit dem Stofsbaume 


erwähnt, das in Nordamerika”) weit verbreitet ist, in Europa 
bisher aber bei Verschiebebahnhöfen keine Anwendung gefunden 
hat und auch kaum finden wird, da es gegenüber den unter 2) 
genannten Verfahren kaum Vorzüge besitzt. Es wird in der 
Weise angewendet, dafs sich in einem besonderen Gleise neben 
dem zu vertheilenden Zuge eine Lokomotive bewegt und die 
einzelnen Wagen und Wagengruppen durch den Stofsbaum von 
dem stehenden Zuge abstölst, das Verfahren erfordert also 
mindestens zwischen je zwei Gleisen zur Aufstellung von Ver- 
schiebezügen noch ein Gleis für die Stolsbaumlokomotiven, also 
mehr Gleise, als die Verfahren 1) und 2). Das Ablaufen der 


*) Organ 1887, $. 85, 
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Wagen kann durch die den Gleisen zu gebende Neigung ge- 
fördert werden. Das Verfahren ist besonders für amerikanische 
Verhältnisse ersonnen, wo die besonders früher verhältnismäfsig 
leicht gebauten Wagen das ruckweise Zurückdrücken langer 
Verschiebezüge durch Lokomotiven kaum gestatteten. 

Von den beiden Arten des Verchiebens auf Ablauf- 
gleisen erscheint das unter 2a) genannte vom rein theo- 
retischen Standpunkte als das vollkommenere, es ist aber wegen 
der nicht unbedeutenden praktischen Schwierigkeiten und Be- 
denken bisher nur ganz vereinzelt verwendet, z. B. in Edgehill 
bei Liverpool,*) wo es sich aber nicht um Massenverkehr 
handelt, und in Dresden-Friedrichstadt.**) Die praktischen 
Bedenken beruhen zunächst ih der oft auftretenden Schwierigkeit, 
dem ganzen Bahnhofe eine durchgehende Neigung zu geben, 
weiter in der Nothwendigkeit, die Wagen um das beträchtliche 
Mais bis zum höchsten Punkte dieser Neigung zu heben, ferner 
in der wechselnden Ablaufhöhe und der daraus entspringenden 
sehr verschiedenen Ablaufgeschwindigkeit der Fabrzeuge, weiter 
darin, dafs ein solehes durchgehendes Gefälle von nahezu 1: 100 
in viel ausgedehnterm Umfange besondere Sicherheitsmafsnahmen 
gegen das unbeabsichtigte Abrollen der Wagen erforderlich 
macht, als andere Verschiebearten, und endlich, dafs trotz 
alledem die Bereithaltung von Verschiebelokomotiven nicht ganz 
entbelirt werden kann, weil es eben bei Fehlläufen und ähn- 
lichen Vorkommnissen schlechterdings nicht zu vermeiden ist, 
die Wagen zum Theil auch gegen den Berg zu bewegen. 

Die beiden ersten und das letzte Bedenken sind die wich- 
tigsten und sie sind im Zusammenhange mit der an einen 


| gut angelegten Verschiebebahnhof zu stellenden 


Forderung zu erörtern, dals sowohl beim Vertheilen der 
Wagen aus den angekommenen Zügen, als auch bei der Bildung 
und der demnächstigen Ausfahrt der neuen Züge Rückläufe 
nach Möglichkeit vermieden werden sollen. Dieser For- 
derung wird am vollkommensten genügt, wenn die Einfahrgleise 
für die Güterzuge an dem einen Bahnhofsende liegen und die 
Gesammtanordnung so getroffen ist, dafs die zu vertheilenden 
Wagen unmittelbar aus den Einfahrgleisen in die Ver- 
theilungsgleise ablaufen und auch aus diesen durch einfachen 
Weiterlauf in den am entgegengesetzten Ende liegenden Auf- 
stellungsgleisen für die zur Abfahrt bereiten Züge wieder zu 
fertigen Zügen zusammengesetzt werden können. So ergiebt 
sich für jede Zugrichtung eine besondere, dieser Richtung ent- 
sprechende Haupt-Verschiebeanlage. Da die Linien verwandter 
Richtung auch in Bahnhöfen, in denen mehrere Linien zu- 
sammenlaufen, meist an jedem Bahnhofsende zusammengefalst 
sind, so kommen meist auch bei Knotenpunkten zwei den 
Bahnhof in entgegengesetztem Sinne durchlaufende Hauptrich- 
tungen in Frage. Wenn nicht besondere von dieser Regel ab- 
weichende Verhältnisse vorliegen, auf die später noch näher 
eingegangen werden wird, so erscheint daher auch bei 
Knotenpunkten eine Gesammtanordnung mit zwei 
ähnlichen, aber sich selbstständig von den beiden 
Bahnhofsflügeln aus in entgegengesetzter Richtung 
entwickelnden Haupt-Verschiebeanlagen, wie sie in 


' Textabb. 2 dargestellt ist, als die für den Betrieb natur- 


gemälseste und mit der Mindestzahl von Rückläufen ver- 


Abb. 2. 
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bundene. Würde einer derartigen, zweiseitig entwickelten An- 
ordnung das Verschiebeverfahren 2a zu Grunde gelegt, so 
würden in Folge der durchgelienden Neigung in den zwei ent- 
gegengerichteten Haupt-Verschiebeanlagen an den Bahnhofsenden 
zwischen den hoch liegenden Einfahrgleisen und den tief 
liegenden Ausfahrgleisen sehr beträchtliche, für die Uebersicht- 
lichkeit und einfache Betriebsüberwachung auf dem Bahnhofe 
höchst lästige Höhenunterschiede entstehen. Will man aber 
diese Höhenunterschiede vermeiden, so mufs man auch auf die 
Zweitheilung und damit auf den Vortheil verzichten, die Rück- 
läufe für die beiden entgegengesetzten Hauptrichtungen in 
gleichem Malse auszuschliefsen. Man mufs vielmehr den 


*) Organ 1897, S. 238. 
**) Centralbl. d. Bauverw. 1896, S. 460; Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure 1898. 
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ganzen Bahnhof mit einem einheitlich durch- 
laufenden Gefälle anlegen, wie dies z. B. in Dresden- 
Friedrichstadt thatsächlich geschehen ist. Dann müssen aber 
natürlich die Züge der einen Hauptrichtung den Bahnhof der 
Länge nach sowohl bei der Einfahrt, als auch bei der Ausfahrt 
durchfahren. Zudem wird der grofse Höhenunterschied der 
auch bei solch einseitiger Anlage zwischen den beiden entgegen 
gesetzten Bahnhofsenden entsteht, die unmittelbare Ausbildung 
der hochliegenden Ablaufgleise als Güterzugeinfahrgleise selbst 
für die dieser Gleislage entsprechende Zugrichtung oft genug 
erheblich erschweren oder gar verhindern, weil die rechtzeitige 
Gewinnung der nothwendigen Höhenlage von den anschliefsenden 
freien Strecken kaum möglich ist. Dann mufs der theoretisch 
allerdings vollkommendsten Verschiebeart zu Liebe selbst für 
beide Zugrichtungen auf den Vortheil kürzester Verschiebewege 
23 > 
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und möglichsten Wegfalles aller rückläufigen Bewegungen ver- 
zichtet werden, wie es in Dresden-Friedrichstadt allerdings that- 
sächlich geschehen ist. 


Das unter 2b genannte Verschiebeverfahren mit 
fester Ablaufhöhe und Eselsrücken ist daber das 
für eine zweckmifsige Bahnhofsgestaltung ge- 
eignetere, namentlich können hier die aus den Ablauframpen 
entspringenden unvermeidlichen Höhenunterschiede in solchen 
Grenzen gehalten werden, dafs es im Allgemeinen immer 
möglich ist, die Ablaufhöhe bei der Einfahrt der Güterzüge 
unmittelbar zu gewinnen, d. h. die an den Bahnhofsenden an- 
zulegenden Giterzug-Kinfahrgleise gleich als Ablaufgleise zu 
benutzen. Dieser Grundsatz ist allerdings bei älteren Anlagen 
mit Ablaufgleisen vielfach nicht befolgt, vielmehr findet man 
dort die Güterzug-Einfahrgleise im Innern der Bahnhöfe an- 
geordnet, so dafs die Güterzüge erst von hier aus auf die hoch 
liegenden Ablaufgleise hinaufgezogen, und dann behufs Ver- 
theilung der Wagen und Wagengruppen wieder zurückgedrückt 
werden müssen. Solche Anlagen erfordern natürlich mehr Platz 
und wesentlich gréfsern Kraft- und Zeitaufwand, als wenn die 
Güterzüge unmittelbar in die Ablaufgleise einfahren können. 
Sie sollten bei Nenanlagen daher jedenfalls vermieden und selbst 
bei vorhandenen Bahnhöfen, wenn irgend angängig, im Sinne 
der bessern und leistungsfähigern Anordnung abgeändert werden; 
dies wird übrigens nicht selten ohne allzugrolse Schwierigkeiten 
möglich sein und bietet dann cin einfaches Mittel, die Leistungs- 
fähigkeit dee Bahuhofes ohne Aufwendung hoher Kosten be- 
trächtlich zu erhöhen, 

Diese älteren Anlagen zeigen auch noch viclfach den 
Uebelstand, dafs die Auszich- und Ablaufgleise, in denen dic 
Züge oder Zugtheile behufs Vertheilung der Wagen zurück- 
gesetzt werden, von den Gülerzugeinfahr und den daneben 
liegenden Vertheilungsgleisen aus mit mehr oder minder gleich- 
mäfsig durchgehender Neigung ansteigen, so dafs die Wagen 
entweder vom stehenden Zuge ablaufen müssen, wobei die Ab- 
laufhöhe starken und störenden Schwankungen unterliegt, oder 
dals die Lokomotive, um gleiche Ablaufhöhen zu erhalten, den 
Verschiebezug im Gefälle zurückstolsen, anhalten, wieder zurück- 
stolsen mufs. Eine derartige Anordnung muls als verfehlt und 
ein wiederholtes Zurtickstofsen und Anhalten eines schweren 
/uges im Gefälle geradezu als betriebsgefährlich bezeichnet 
werden. Es ist vielmehr durchaus nothwendig, die Anlagen so 
zu gestalten, dafs das Ablaufen der Wagen lediglich durch die 
Schwerkraft erfolgt, und die Lokomotive nur die Aufgabe hat, 
den Zug derart zurückzusetzen, dals die Wagen und Wageu- 
gruppen den Ablaufpunkt allmälig erreichen. Das Ablaufgleis 
mufs also aus der eigentlichen, verlältnismälsig kurzen, aber 
stark geneigten Ablauframpe und einem wagerecht oder mit 
schwacher Gegenneigung angelegten Zurücksetzgleise von ganzer 
Zuglinge bestehen und zwischen beiden Theilen muls sich der 
sogenannte Eselsrücken (Textabb. 1) befinden, so dafs 
leichte Lösung der Kuppelungen des zurückzusetzenden Zuges 
gesichert wird. Auf sorgsame Ausrundung der Gefällwechsel 
braucht bei der geringen Geschwindigkeit, mit der solche An- 
lagen befahren werden, nur in so weit gesehen zu werden, dafs 
sich die Räder der etwa entlasteten Endachsen dreiachsiger 
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Fahrzeuge nicht etwa um Spurkranzhöhe von der Schiene ab- 
heben können. Man kann die Brechpunkte also.schon ziemlich 
unvermittelt anlegen, was möglichst guter Raum- und Gefäll- 
ausnutzung zu Gute kommt. 

Wenn irgend angängig, wird es sich empfehlen, bei der 
Abzweigung der Güterzuggleise von den Strecken-Llauptgleisen 
und ihrer Einführung in den Verschiebebahnhof Schienen- 
kreuzungen selbstständiger Fahrstrafsen, besonders solcher ver- 
schiedener Bahnstrecken und entgegengesetzter Richtung zu ver- 
meiden und durch Bahnüberbrückungen zu ersetzen. Da nun 
die einfahrenden Güterzüge in die hochliegenden Ablaufgleise 
geführt werden sollen, so liegt der Gedanke nahe, die Güterzug- 
Einfahrgleise über die Personenzaghauptgleise hinwegzufúbren 
und umgekekrt der verhältnismäfsig tiefen Lage der Aufstellungs- 
gleise für die zur Abfahrt bereiten Güterzüge entsprechend mit 
den Giterzugausfahrt-Verbindungen unter den Personenzug- 
gleisen herzugehen. 

So würde sich z. B. bei der Zusammenführung von drei 
zweigleisigen Durchgangsbahnen zu einem nach zwei, entgegen- 
gesetzten Hauptrichtungen entwickelten Verschiebebahnhofe die 
in Textabb. 2 dargestellte Anordnung ergeben. Dabei sind die 
Personenzuggleise für Richtungsbetrieb so aneinander gereiht, 
dafs sich im Ganzen möglichst wenig Schnittpunkte der Fahr- 
stralsen ergeben und zwar sind die Personenzuggleise der Seiten- 
strecke I z. B. an die Aufsenseiten*) gelegt. Für die Güterzug- 
einfahr- und Ausfahrgleise ist die Reihenfolge der von links 
einmündenden Bahnen J, II, III gewählt, 

Behält man diese Reihenfolge durch den ganzen Bahnhof 
bei, so ergiebt sich am rechten Flügel für die Gütergleise grade 
die entgegengesetzte Aufeinanderfolge, als die der dort zu- 
sammenlaufenden Bahnen und es entstehen hierdurch an diesem 
Flügel mehr Schnittpunkte für die Güterzugfahrstralsen, als an 
dem Flügel, an dem die Gleis- und Balınreihenfolge überein- 
stimmen. Man kann bei sachgemälser Anordnung der Zuführungs- 
linien und bei übereinstimmender Reihenfolge die Zahl der 
Schnittpunkte der Giterzugfahrstrafsen unter sich und mit den 
Personenzugfabrstrafsen an einem Flügel auf 2n (n—1)+ 1 
beschriinken, deren Vertheilung auf die unmittelbar an die Per- 
sonenzuggleise anschliefsende (rütergleisgruppe D und auf die 
tiuíserste Gütergleisgruppe C je nach der Reihenfolge der Per- 
sonenzuggleise verschieden ausfällt. Bei der in Textabb. 2 ge- 
wählten Anordnung der Gruppen ergeben sich für die Gruppen B 
und C am linken Flügel n(n--1) — 1 und (n — 1) (n — 2), 
bei 3 zweigleisigen Bahnen 11 + 2 = 18 Schnittpunkte. Durch 
die Umkehrung der Reihenfolge an einem Flügel treten bei 
der äulsern Gütergleisgruppe noch n — 2, bei der innern n— 1, 
allgemein zusammen 2 n — 3, bei 3 Bahnen 1 + 2 = 3 Schnitt- 
punkte hinzu. 

Auf Bahnhöfen, auf denen alle, oder doch die meisten 
Züge neu zu ordnen sind, ist es nun nicht nothwendig, die 
an dem einen Flügel nach der Reihenfolge der Bahnen gewählte 
Aufeinanderfolge der Einfahrgleise auch für die Reihenfolge der 
Gleise für die ausfahrenden Züge beizubehalten, weil ja doch 


*) Bei drei sich schneidenden Bahnen entstehen an jedem Flügel 6, 
allgemein bei n-Bahnen n(n—1) Schnittpunkte zwischen Personon- 
zugfahrstrafsen. | i 
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die zur Abfahrt fertig zu stellenden Züge aus den Zügen der 
verschiedenen Richtungen gebildet werden, also eine vollkommen 
getrennte Behandlung der Züge der Bahnen I, II, III überhaupt 
nicht möglich ist, die Wagen aus den aus diesen Richtungen 
angekommenen Zügen vielmehr sowohl in die Abfahrgleise der 
eigenen, als auch der andern Bahnstrecken ablaufen müssen. 


Es erscheint daher in solchem Falle unbedenklich, die 
Reihenfolge der Gleise an jedem Bahnhofsflügel zu Gunsten 
einer Verminderung der Fahrstrafsenschuittpunkte nach der 
Reihenfolge der Bahnen zu wählen, d. h. die Gleisreihenfolge 
innerhalb des Bahnhofes wechseln zu lassen (Textabb. 3). Nur 
wenn der Bahnhof von einer entsprechenden Zahl von Güter- 


Abb. 3. 
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zügen durchfahren wird, die keiner Umbildung unterliegen, 
wird es sich empfehlen, die an dem einen Flügel nach der 
Bahnreihenfolge gewählte Aufeinanderfolge der Einfahrgleise 
durch den ganzen Bahnhof bis zu den am entgegengesetzten 
Flügel liegenden Aufstellungsgleisen für die abgehenden Züge, 
trotz der dadurch nothwendigen, allerdings nicht erheblichen 
Vermehrung der Gleisschnittpunkte beizubehalten, weil eine 
solche Vermehrung der Gleis-Ueber- und Unterführungen der 
andernfalls im Bahnhofe unvermeidlichen Kreuzung von Fahr- 
strafsen durchgehender Güterzüge zweifellos vorzuziehen ist. 
Wo es je nach den örtlichen Verhältnissen nicht angängig oder 
angebracht ist, die Güterzug-Einfahrgleise über die Personenzug- 
gleise hinwegzuführen, erstere vielmehr vor dem Balnhofe in 
verbältnismälsig tiefer Lage verbleiben müssen, wird sich oft 
empfehlen, sie nach dem Ablaufpunkte, dem Eselsrücken, hin mäfsig 
ansteigen zu lassen, um so die Ablaufhöhe allmälig zu gewinnen; 
jedoch ist mit Rücksicht auf ein nicht zu schweres Zurückstofsen 
der Züge und auf die Bestimmungen in 7,3 der Normen und 34,2 
der technischen Vereinbarungen eine stärkere Neigung als 
1:400 im Allgemeinen nicht zu empfehlen (strichpunktirte 
Linie in Textabb. 1). Namentlich bei der Ergänzung und Ver- 
besserung alter Anlagen, die noch besondere Güterzug-Einfahr- 
gleise im Innern des Bahnhofes haben, können die Ausziehgleise 
auf solche Weise oft leicht zu Ablaufgleisen und durch Ver- 
bindung mit den Hauptgleisen zur unmittelbaren Einfahrt der 
Güterzüge ausgebildet werden. 

Wenn die Verschiebeanlagen bei Eisenbahnknotenpunkten 
von beiden Bahnhofsflügeln aus selbstständig, also mit entgegen- 
gesetzter Richtung der Verschiebebewegungen entwickelt sind, 
müssen selbstverständlich zwischen diesen beiden Ilauptanlagen 
entgegengesetzter Richtung Uebergabegleise für die Wagen 
vorhanden sein, die zwischen den an dem nämlichen Bahnhofs- 
flügel einmündenden Bahnen übergehen, den Bahnhof also an 
ihrem Eingangsflügel wieder verlassen und daher von der einen 
in die andere Hauptanlage übergeleitet werden müssen. Für 
die Ueberleitung dieses Verkehres um die Ecke müssen die 
betreffenden Wagen den Bahnhof in einzelnen Verschiebebewe- 
gungen der Länge nach zweimal durchfahren, indem z. B. die 
an der O-Seite (Textabb. 2) ein- und wieder ausgehenden 
Wagen zunächst durch besondere Uebergabegleise nach dem 


W-Flügel verbracht und dann von hier wieder nach den am 
O-Flúgel liegenden Ausfahrgleisen verschoben werden müssen. 
In solchem Falle kann es bei starkem Uebergangsverkehre auf 
einem oder auf beiden Flügeln in Frage kommen, ob es nicht 
zweckmälsiger ist, von der Zweitheilung des Bahnhofes nach 
den zwei Hauptrichtungen abzuschen und den ganzen Bahnhof 
in einseitiger Entwickelung anzuordnen, also z, B. nur von O 
nach W, wobei die Güterzugeinfahr- und Ablaufgleise für alle 
Richtungen bei O, die Aufstellungsgleise für die zur Abfahrt 
fertigen Züge alle bei W anzuordnen wären. Dabci wird 
allerdings der Weg für alle von der W-Seite einlaufenden und 
für alle nach der O-Seite ausfahrenden Güterzüge um die Länge 
des ganzen Balınhofes vergrófsert, und die von W kommenden 
und nach O weitergehenden Wagen müssen den Bahnhof sogar 
dreimal, zweimal in Zugfahrten und einmal in Verschiebe- 
bewegungen, durchfahren. Da aber die kilometrischen Kosten 
der Zugfahrten wesentlich niedriger sind, als die der Verschicbe- 
fahrten, besonders wenn es sich, wie in solchem Falle, nur um 
einen im Vergleiche zur Gesammtfahrlinge der Züge uner- 
heblichen Zusatz handelt, so werden sich die Betriebskosten bei 
einer solchen einseitig entwickelten Anlage bei einer gewissen 
Stärke des Ucbergangsverkehres zwischen den an cinem Flügel 
liegenden Linien doch niedriger stellen als bei der zweitheiligen, 
nach den zwei Hauptrichtungen gestalteten Anlage des Bahn- 
hofes, Dazu kommt noch, dafs cine solche einseitige Bahnhofs- 
entwickelung cine cinhcitlichere Gesammtanordnung ermöglicht 
und für den Betrieb manche beachtenswerthe Vortheile bietet, 
so z. B. in der Regel eine bessere Ausnutzung der Verschiebe- 
Lokomotiven und Maunschaften gestattet, und cinc Erleichterung 
des Aufsichtsdienstes ermöglicht ; sie wird daher gegebenen Falles 
stets in ernsteste Erwägung zu nehmen sein. Die Entscheidung 
der Frage, in welcher Richtung man die Entwickelung des 
Bahnhofes von den Einfahr- zu den Ausfahigleisen sucht, also 
z. B. von O nach W oder von W nach O, hängt vorzugsweise 
von den örtlichen Verhältnissen ab, z. B. von der etwa ge- 
gebenen Neigung der Hauptlinie oder des Geländes. Wenn der 
Verkehr an beladenen Wagen in einer der beiden Ilauptrich- 
tungen den Verkehr an leeren Wagen übersteigt, so wird es 
sich als besonders günstig erweisen, wenn die Einfahr- und Ab- 
laufgleise auf dem Flügel angelegt werden können, an dem die 
23* 
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vorwiegend aus beladenen Wagen bestehenden Züge einlaufen, 
denn dann sind nur die vorwiegend aus leeren Wagen ge- 
bildeten Züge bei der Ein- und Ausfahrt um den für den Ab- 
lauf der Wagen nöthigen, im Bahnhofe herzustellenden Höhen- 
unterschied zu heben. Ist dieser nothwendige Höhenunterschied H 
grólser, als der in der Bahnneigung auf die Bahnhofslänge L 
etwa zu Gebote stehende h, so erfordert zwar die in Textabb. 4 


Abb. 4. 


mit ausgezogenen Linien angedeutete Anordnung, bei der die 
Richtung der Bahnhofsneigung der Richtung der schon vor- 
handenen Streckenneigung entspricht, ein Mindestmals von 
Hebung für die einfahrenden und ausfahrenden Züge; die nach 
W abgehenden Züge müssen aber gegen Steigung ausfahren, 
was sich namentlich bei Lastzügen als mifslicher erweisen kann, 
als die bei der mit strichpunktirten Linien angedeuteten An- 
ordnung nothwendige vermehrte Hebung der einfahrenden Züge. 
Ueberhaupt erscheint es unter sonst gleichen Verhältnissen 
weniger mifslich, einen einfahrenden, also schon in Bewegung 
befindlichen Zug die für den Wagenablauf erforderliche Höhe 
ansteigen zu lassen, als einen ausfahrenden, also erst in Gang 
zu setzenden Zug. Die mit strichpunktirten Linien angedeutete 
Anordnung kann daher doch ihre Vortheile haben, besonders 
wenn h im Verhältnisse zu H nicht grofs ist und man vielleicht 


das letztere Mafs durch entsprechende Gestaltung der einzelnen. 


Abläufe herabdrücken kann. 

Ist eine einseitig entwickelte Anlage gerecht- 
fertigt, so kann unter Umständen auch eine auf Grund des 
unter 2a) genannten Verschiebeverfahrens gestaltete Anlage mit 
durchgehender Neigung am Platze sein, wenn die örtlichen 
Verhältnisse sie besonders begünstigen und namentlich die un- 
mittelbare Einführung der am einen Bahnhofsflügel einlaufenden 
Güterzuge in die dort anzuordnenden hochliegenden Ablaufgleise 
gestatten. Allerdings bleibt ein Theil der oben erwähnten 
Nachtheile einer derartigen Anlage bestehen, so der grofse 
Höhenunterschied zwischen den beiden Bahnhofsflügeln, die Ver- 
mehrung der Sicherungsmalsnahmen gegen unbeabsichtigtes Ab- 
laufen, die wechselnde Ablaufhöhe und die Unmöglichkeit, ganz 
ohne Lokomotiven auszukommen. 

Es ist noch zu untersuchen, wie grols der Uebergangs- 
verkehr »um die Ecke« des einen Bahnhofsflügels sein muls, 
um eine einseitig entwickelte Bahnhofsanordnung zu rechtfertigen 
In Textabb. 2 seien die am O-Flügel im Durchgangsverkehre 
ein- und ausgehenden Verkehrsmengen mit a, und a, und die 
des entgegengesetzten W-Flügels mit b, und b, bezeichnet, 
ferner stelle m das Verhältnis der auf die Einheit bezogenen 
Verschiebekosten k, zu den Zugkosten k, dar, so dafs 
k, = m k, ist, und endlich seien die aus der Eingangsverkehrs- 
menge a, und b, an demselben Flügel wieder ausgehenden, 
»um die Ecke« zu bewegenden Verkehrsmengen a,x und b,y. 


Die Kosten der Zug- und Verschiebebewegungen im Bahnhofe 
werden dann bei zweiseitig entwickelter Anlage: 


Gl. 1) . k,@m+a,xm-+b,m- b, ym) 
und bei einseitig von der O- nach der W-Seite entwickelter 
Anordnung: 


G.2). . ke (a, +a,m-+b, + b,m). 

Die einseitige Anordnung ist gerechtfertigt, wenn der letzte 
dieser beiden Werthe nicht grölser ist, als der erste; setzt man 
daher beide Werthe gleich und berücksichtigt, dafs aufserdem 
a,x + ba — ba y =a, sein muls, so erhält man für die zur 
Rechtfertigung der einseitigen Anordnung nothwendigen Mindest- 
werthe für den Verkehr »um die Ecke«: 

Get: btm (2, — bai 
22, m 

_ + by — m (a — by) l 
2 bo M 


X 
Gl. 3). 
: 


oder wenn man b,=n,a, Setzt: 


a 
=z; ml +n +m (1— n) 
Gl. A... Pai WI 
Y= zmn, © F — m (1 — na) 


Bei der Entwickelung der einseitigen Anordnung von der 
W- nach der O-Seite erhält man: 


__ by a — m (by — ay) 


Xy 

Ca.) tege an 
y Ada + ma) 
i 2 b, m 


oder wenn a, = n; b, gesetzt wird: 


i | 
SUN = on (itm — m (1 — n)) | 


b 
J = 7pm | Hu +m (i — n)) 


Die Werthe für x aus Gl. 3 und 4 und für y, aus Gl. 5 
und 6 werden um so kleiner, je gröfser m wird und je gröfser 
a, beziehungweise b, im Vergleiche zu a, und b, beziehungs- 
weise a, und b, sind, d. h. die einseitige Anlage ist um so 
eher gerechtfertigt, je höher die Kosten der Verschiebe- gegen- 
über denen der Zugbewegungen sind, und weiter, je grölser 
die an dem für den Beginn der einseitigen Entwickelung ge- 
wählten Bahnhofsfligel eingehende Verkehrsmenge gegenüber 
der dort ausgehenden ist. Es ist, also zweckmäfsig, die Babn- 
hofsanordnung so zu treffen, dafs sich die zu verschiebenden 
Wagen in der Richtung des stärkern Verkehres durch den 
Bahnhof bewegen. Die Werthe von y aus Gl. 3) und Gl. 4) 
und von x, aus Gl. 5) und Gl. 6) zeigen, dafs diese Grófsen 
aufser von der Verhältniszahl m nur von dem Verhältnisse n, 
und n, abhängen, also von dem Verhältnisse, in dem die ein- 
und ausgehenden Verkehrsmengen in der zur Bahnhofsent- 
wickelung umgekehrten Verkehrsrichtung zu einander stehen. 
Die Werthe fallen mit zunehmendem m und steigen mit wach- 
sendem n. 

Setzt man der Einfachheit wegen a, = a, b, =D», d. h. 
nimmt man an, dafs die an demselben Flügel ein- und aus- 
gehenden Verkehrsmengen gleich grofs sind, eine Annahme, die 
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bezüglich der Achsenzahl wohl in der Regel ohne grofse 
Fehler zutrifft, so gehen die Gl. 4) und 6) über in: 


a 
{1 +a—m(1—0))| 


Diese Vereinfachung erscheint um so eher zulässig, als es 
bei Verschiebebewegungen auf einem Bahnhofe mit Ablaufgleisen 
keine ausschlaggebende Rolle spielt, ob beladene oder leere 
Wagen bewegt werden, aufserdem wird der aus Gl. 4) und 
Gl. 6) berechnete Werth von x, oder y,, wenn a, nicht gleich a, 
und b, nicht gleich b, ist, bei einem sachgemáfs angelegten 
Bahnhofe, d. h. wenn in Gl. 4) a, >a, und in Gl. 6) b, > b; 
ist, kleiner, als der aus Gl. 7) berechnete Annäherungswerth, 
sodafs man bei Zugrundelegung der einfachern Ausdrücke jeden- 
falls keine für die einseitige Bahnhofsanlage zu günstigen Er- 
gebnisse erhält. 

Aus Gl. 7) ergiebt sich für y =0, d. h. wenn an dem 
einen Flügel ein Verkehr um die Ecke überhaupt nicht statt- 
findet, z. B. weil hier überhaupt nur eine Zuführungslinie vor- 
handen ist, oder weil der Eckverkehr schon auf einem Vor- 
babnhofe übergeleitet wird, der Werth für 


1 
x= => {1+ 
Gl, 7) e II l 


y = X = 


m — 


n = 
Gl. 8) .. nf 


D = E as 


: und für x = 0 


woraus sich für diesen Grenzfall für x 


oder fir y der Werth 


Gl. 9) x oder y = ergicbt. 


2 
m + 1 
Anderseits mufs, wenn- an dem einen Flügel ein Verkehr 
um die Ecke nicht stattfindet, also z. B. y = O ist, x auch 
gleich 1 — n sein, weil sonst die vorausgesetzten Verkehrsein- 
und Ausgänge nicht gedeckt sind. 


Die Werthe und 1 — n sind nur für den Werth 


2 
m +1 
gleich grols; 


SR i 
Grenzwerth von x x’, 
Gl. 10) x! = 1 — n. 

Man kann den Werth m wohl zu 4 bis 6, d. h. die Kosten 
der Verschiebe-Bewegungen um 4 bis 6 Mal höher annehmen, als 
die Kosten der Zugbewegunger. Dann ergeben sich für x und y 
bei verschiedenen Gröfsen von n die in der nachstehenden Zu- 
sammenstellung I enthaltenen Werthe: 


setzen wir für den entsprechenden 


so erhalten wir: 


Zusammenstellung I. 


m = 4 | | 
l 
n= 0,50 0,60 | 0,75 | 1,00 | 1,33 | 1,67 ; 20 4,0 
| 
vn tatn Gon) 0438 | 040 | 0344 | 025 | 012 | 0 | — | — 
zii LR CH. SS 0125 | 025 | 084% | 040 | 0438 | 0581 
| 
eg 0,50 | 0,40 | 0,25 0 = un ES = 
m = 
= 0,50 | 067 | 0,75 | 140 | 188 |15 | 20 | 40 
=i tetas) _ 0,40 | 038 | 030 | 0,20 | 0067 | 0 | = = 
y= LECH CH. Se 0,067 | 020 | 0,30 | 0,38 0,40 | 0,50 
mn 
A ae 0,50 | 0,338 | 0,25 0 = BR pre = 
A E ee ae E A 
m= | 
n= oan | 0,714 | 0,75 |10 | 133 | 1,40 20 | 4,0 
1 = 
yo A 0,375 | 0,286 | 0,271 | 0,167 | 0,028 | 0 D E 
1 — = 
= hranio = 0,028 | 0,167 | 0,271 | 0,286 | 0,375 | 0,479 
oa 050 | 0286 | 0,25 0 = m = ge 


Man ersieht aus dieser Nachweisung, dafs bei den mittleren 
Werthen von n, wenn also der Umfang des Verkehres auf den 
beiden Flügeln nicht stark verschieden ist, schon ein mälsiger 
sich »um die Ecke« bewegender Verkehr ausreicht, um eine 
Bahnhofsanlage mit einseitig entwickelter Anordnung zu recht- 
fertigen. Und zwar genügt hierzu, wenn der Eingang auf 
beiden Flügeln gleich, n also = 1, x=y ist und m gleich 
4,5 oder 6 angenommen wird, RE ein Eckverkehr von nur 
tas t/g oder !/, des Eingangsverkehres jedes Flügels, während 
der Eckverkehr ?/,, */¿ oder ?/, des Eingangsverkehres an 


andern 
d. h. 


dem einen Flügel betragen muls, wenn sich an dem 
Flügel überhaupt kein Verkehr um die Ecke bewegt, 


wenn y =0 und n = — 7 A also gleich */;, */, oder °/, wird. 
: m — 1 f Ben nt zuge 

Wird n < SE also x! `> x, so ist die einseitig entwickelte 
Bahnhofsanordnung unter allen Umständen gerechtfertigt. Der 
etwaige Ortsverkehr des eigenen Bahnhofes ist bisher nicht be- 
rücksichtigt worden, aber es ist einleuchtend, dafs er stets zu 
Gunsten einer einseitig entwickelten Anlage ins Gewicht fällt, 
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weil er bei zweiseitiger Anlage immer zum Theil von der einen | renden Güterzug-Einfahrgleise mit einem Theil der Verschiebe- 


zur andern Anlage übergeben, also doppelten Verschiebebewe- 
gungen unterworfen werden mufs. 

Dagegen spricht ein anderer Umstand gegen die Anlage eines 
einseitig entwickelten Bahnhofes. Dabei sind nämlich Kreuzungen 
der von dem einen Bahnhofsflügel durch den ganzen Bahnhof nach 
den am entgegengesetzten Flügel liegenden Ablaufgleisen zu füh- 


gleise, oder mit den Güterzugausfahrgleisen derselben Hauptrich- 
tung, die gleichfalls durch den ganzen Bahnhof geführt werden 
müssen, unvermeidlich. Man kann die betreffenden Güterzugein- 
fahrgleise entweder zwischen den für die Aufstellung der zur 
Abfahrt fertigen Güterzüge dienenden Gleisen hindurchführen 
(Gleisgruppe A in Textabb. 5) oder seitlich an diesen vorbei 


Abb. 5. 


A A 
o 
= A 


Terschiebrgleise f 


Abb. 6. 


(Textabb. 6). Im ersten Falle entstehen aber lästige Kreuzungen | sonders da sich die daraus für den Betrieb entspringenden Er- 


mit den Verschiebestrafsen, die um so störender werden, je stärker 
der sich »um die Ecke« bewegende Verkehr, d. h. um so eher 
eine einseitig entwickelte Bahnhofsanlage am Platze ist, sodals 
eine solche Lösung wohl nur ausnahmsweise in Frage kommen 
kann. Im zweiten Falle kreuzen sich dic Güterzugein- und Aus- 
fahrgleise derselben Hauptrichtung. 

Dieser letzte Uebelstand ist zwar auch lästig, ist aber 
jedenfalls im Allgemeinen als der kleinere zu bezeichnen, be- 


schwernisse wohl nicht selten durch Herstellung einer schienen- 
freien Kreuzung ganz werden umgehen lassen (Textabb. 6), so 
dals höchstens höhere Anlagekosten aufzuwenden sein würden. 
Die hier noch nicht erörterte weitere Gestaltung der in den 
Textabb. 5 und 6 dargestellten Anordnungen wird für später 
vorbehalten, 

(Fortsetzung folgt.) 
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Ueber die Grenzen, welche der Fahrgeschwindigkeit auf Eisenbahnen durch die Fliehkraft 
in den Bahnkrümmungen gesetzt werden. 


Von Richard Petersen zu Elberfeld. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel XXV. 


I. Standhahn. 


Auf den deutschen Hauptbahnen sind die zulässigen Höchst- 
geschwindigkeiten in Bahnkrúmmungen durch die Betriebs- 
ordnung § 26 folgendermalsen festgesetzt: 

Krümmungshalbmesser 
180 200 250 300 400 500 600 700 800 900". 
Höchstgeschwindigkeit 
50 55 60 65 70 75 80 85 90 km/St. 
Das Fahrzeug, welches die Krümmung durchfährt, steht 
unter dem Einflusse seines Gewichtes G und der Fliehkraft H, 


für welche die Beziehungen gelten: 
M.V? 


45 


H = 


worin g die Erdbeschleunigung, V die Fahrgeschwindigkeit und 
r den Krümmungshalbmesser bedeutet. Fliehkraft und Gewicht 
bilden eine Mittelkraft, welche unter dem Winkel o gegen die 
Senkrechte geneigt ist, und es ist: 

tng p = = == e 
G gr 

Diese Beziehung ist in Abb. 1, Taf. XXV für Geschwindig- 
keiten von 0 bis 200 km/St. als Ordinaten und für Halbmesser 
von O bis 1000% als Abscissen dargestellt. Um diese Dar- 
stellung so zu erhalten, dafs die Werthe tng o als gerade 
Linien erscheinen, sind die Wurzelwerthe der Halbmesser 
als Abscissen aufgetragen. Für r= 100% und V = 80 km/St 
wird z. B. tng y = 0,50. 

In Abb. 1, Taf. XXV sind auch die zulässigen Grenzwerthe 
für die deutschen Hauptbahnen, die österreichischen Staats- 
bahnen und die Österreichische Südbahn eingetragen. 

Die grölste Neigung der Mittelkraft aus Fliehkraft und 
Gewicht erlauben die deutschen Vorschriften beim Halbmesser 
200%, Der Verlauf der Grenzlinie zeigt, dafs nicht etwa die 
Rücksicht auf die Beziehungen zwischen Lokomotiv-Achsstand, 
Spurweite und Halbmesser, sowie die Massenwirkung der Loko- 
motive für deren Festsetzung mafsgebend waren; in diesem 
Falle mülste die Linie entgegengesetzte Ausschwenkung zeigen, 
da die Zwängungen der Fahrzeuge im Gleise bei den gröfsern 
Krümmungshalbmessern geringer werden. Wenn für den Halb- 
messer 200 = die Geschwindigkeit 50 km/St. erlaubt wird, so 
mufs für den Halbmesser 1000™ die Geschwindigkeit 112 km/St. 
erreichbar sein, 

Die österreichische Staatsbahn und Südbahn lassen zwischen 

= 160™ und 500™ eine Neigung der Mittelkraft zu, welche 
rund derjenigen der deutschen Hauptbahnen bei r = 200% 
entspricht: tng y = 0,10. 

Diese Festsetzungen gründen sich auf eine sechzigjährige 
Erfahrung und gestatten ohne Weiteres die Festsetzung der 
Höchstgeschwindigkeit bei kleineren Krimmungshalbmessern, als 


180 ® und grölseren als 900™. Abb. 1, Taf. XXV ist auch 
benutzbar für Halbmesser über 1000”, wenn man die Abscissen- 
theilung mit 100 und die Ordinatentheilung mit 10 verviel- 
fältigt. 

Die Mittellinie durch die Grenzwerthe der deutschen Vor- 
schriften liefert folgende bequeme Verháltniszahlen : 

10, 50, 100, 150, 200 km/St. 
10, 250, 1000, 2250, 4000 ®. 

In den Krümmungen erhält das Gieis eine Ueberhöhung 
der äulsern Schiene derart, dafs für die mittlere Geschwindig- 
keit die Neigung des Gleises gleich der der Mittelkraft wird. 

Die Ueberhöhung eines Gleises ist daher richtig immer 
nur für eine ganz bestimmte Fahrgeschwindigkeit, jede Ab- 
weichung der jeweiligen Fahrgeschwindigkeit von derjenigen, 
für welche die vorhandene Ueberhöhung bemessen ist, macht 
sich in einem Seitendrucke auf die Insassen des Wagens fühlbar, 
und dieser Druck äulsert sich je nach Länge und sorgfältiger 
Ausrichtung des Uebergangsbogens als mehr oder minder heftiges 
Schleudern nach der Bogen-Aufsen- oder Innenseite. 

Bei sorgfältigster Gleisunterhaltung ist es nicht möglich, 
die theoretisch erforderliche Form des Uebergangsbogens genau 
herzustellen und zu erhalten. Auch die Krümmung selbst hat 
in der Ausführung nicht überall denselben Halbmesser. In jeder 
Krümmung finden sich dem Auge auffällige Knicke, die beim 
Befahren eine mehr oder minder plötzliche Veränderung der 
Fliehkraft verursachen. 

Die Bedeutung der Unregelmälsigkeiten im Gleise ergiebt 
sich aus folgender Ueberlegung: Wenn der Bogenpfeil 
einer Krümmung von 4™ Länge um +2 mn falsch ist, ein 
Fehler, der häufig weit überschritten wird, so bedeutet das 
eine Veränderung des Krümmungshalbmessers innerhalb dieses 
Gleisstückes, und in Folge dessen bei bestimmter Geschwindig- 
keit eine plötzliche Drehung der Mittelkraft, d. h. der Gleich- 
gewichtslage um einen gewissen Winkel o 

Wenn der gleichmälsige Krimmungshalbmesser 


200, 500, 1000 m 


beträgt, so bedeutet der Fehler +2 mm auf Am Bogenlänge eine 
Veränderung des Halbmessers zwischen den Grenzwerthen 


250—167, 1000— 333 — 500%, 
dem entspricht eine Gleichgewichtslage bei der Geschwindigkeit 


Geschwindigkeit 
Erforderlicher Halbmesser 


in 


Xy 


50 km/St.| tug p = 0,08—0,12, 0,02—0,06, 0,00—0,04 
Unterschied 0,04 

70 km/St.| tng p = 0,15—0,23, 0,04—0,12, 0,00—0,08 
Unterschied 0,08 

100 km/St.| tng y = 0,31—0,47, 0,08—0,24, 0,00—0,16 
Unterschied 0,16 


Auf die Grölse der Drehung der Gleichgewichtslage in 
Folge der fehlerhaften Gleislage ist hiernach der Halbmesser 
selbst ohne Einflufs. 
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Bei Drehgestellen von mindestens 2,0 9 Achsstand würde 
die Drehung der Gleichgewichtslage mit cinem Viertel des vor- 
stehend ermittelten Unterschiedes auf den Schwerpunkt des 
Wagenkastens zur Wirkung kommen, cin Fehler von + 2 mm 
auf 4.0 % Gleislänge entspricht also einer Drehung der Gleich- 
gewichtslage gegen die bei richtiger Krümmung eintretende für 


V = 50 km,St. um tng y = nn = + 0,005 


V = 70 km/St. um ing p = 45 = £0,010 


V = 100 km/St. um tng p = a — + 0,020 


V = 200 km/St. un tng p = = + 0,080. 


Diese Zahlen beweisen zunächst, dafs die Seitenstöfse in 
Folge ungenaucr Gleislage mit der zweiten Potenz der Ge- 
schwindigkeit wachsen, und dals das Fahren mit 200 km/St. 
bei nicht grófscren Seitenstölsen für die Fahrgäste als mit 
70 km/St. cine Gleislage erfordert, deren Ungenauigkeiten nur 
etwa cin Achtel der im heutigen Eisenbahnglcise nicht ver- 
meidbaren Fehler betragen dürfen. Wenn es auch möglich ist, 
cin Gleis mit dieser Genauigkeit neu zu verlegen, so gehört 
doch die Erhaltung der genauen Lage während des Betriebes 
in der veränderlichen Bettung zu den Unmöglichkeiten. Es 
wird daher für eine Geschwindigkeit von 200 km/St. erstes 
Erfordernis scin, dem Gleise eine Unterlage etwa aus Maucr- 
werk oder Eisen zu geben, welche die Erhaltung der richtigen 
Gleislage gewährleistet. 

Das Streben nach höherer Geschwindigkeit legt den Gc- 
danken nahe, die Ucberhöhung des Gleises zu vergrölsern, was 
zunächst nicht bedenklich erscheint, wenn man dic Strecke 
ausschlicfslich mit schnellen Personenzügen befahren will, 
deren Geschwindigkeit an derselben Stelle der Bahn annähernd 
immer dieselbe ist. Js ist deshalb zu prüfen, innerhalb welcher 
Grenzen die Geschwindigkeit mit Rücksicht auf die Fahrgäste 
bei theoretisch richtiger Gleislage verändert werden darf. 

Das Durchfahren einer Weichenkrümmung von 180 ™ Halb- 
messer, in welcher Ueberhöhung und Ucbergangsbogen fehlen, 
ist crfahrungsgemäls schon bei geringerer als der crlaubten 
Ilöchstgeschwindigkeit von 45 km/St. mit einem ganz unzu- 
lässigen Seitenstolse verbunden. Dieser Stofs verliert an Plötz- 
lichkeit durch Einschiebung cines Ucbergangsbogens, auf dem 
sich die Gleichgewichtslage allmälig einstellen soll. 

Auf den deutschen Ilauptbahnen beträgt die Länge des 
Ucbergangsbogens im Allgemeinen nicht mehr, als 30 bis 40 ™, 
Bei 33" Länge wird der Ucbergangsbogen 


bei V = 50, 100, 150, 200 km/St. 
in 2,4, 1,2, 0,8, 0,6 Sck. 


durchfahren. Innerhalb dieser Zeit entwickelt sich die Flieh- 
kraft von dem Werthe 0 bis zum Grölstwerthe. 

Nach des Verfassers persönlichem Empfinden scheint schon 
die Zeitdauer von 2,4 Sck. für die Drehung der Gleichgewichts- 
lage etwas knapp bemessen, für höhere Geschwindigkeiten 
miifsten die Längen der Ucbergangsbógen jedenfalls vergrölsert 
werden. Diese Frage lifst sich jedoch durch unmittelbare 


Versuche nicht entscheiden, da es einen theoretisch richtigen 
Uebergangsbogen in Betriebsgleisen überhaupt nicht giebt, und 
derartige Versuche durch die ungenaue Gleislage stark beein-' 
flufst werden, 

Boi der Fahrt in Schnellzügen auf Strecken mit vielen 
scharfen Krümmungen, z. B. Coblenz-Bingen und Ehrenbreit- 
stein-Rüdesheim empfindet man deutlich neben dem plötzlichen 
seitlichen Hin- und Herzucken des Wagens in Folge ungenauer 
Gleislage einen mit Beginn der Krümmungen einsetzenden und 
mit Ende der Krümmungen aufhörenden seitlichen Druck, 
welcher häufig sehr heftig einsetzt und jedenfalls eine Gröfse 
erreicht, die entschieden anfängt, belästigend und beängstigend 
für die Fahrgäste zu werden. Dieser Druck nach der Seite hat 
scine Ursache darin, dafs die der jeweiligen Geschwindigkeit 
entsprechende Gleichgewichtslage des Wagens nicht mit der 
vorhandenen Gleisüberhöhung übereinstimmt. 

Die vorhandenen Ueberhéhungen sollen nun sowohl den 
schnellsten D-Zügen, als auch den langsamsten Güterzügen an- 
gepalst sein und entsprechen irgend einer mittlern Geschwin- 
digkeit. Da nun die Drehung der Gleichgewichtslage für die zu- 
lissigen Höchstgeschwindigkeiten nach Abb. 1, Taf. XXV zwischen 
den Werthen tg 9 = 0,07 und 0,10 liegt, so wird kein grofser 
Fehler in der Schätzung liegen, dafs die grölste, in Wirklich- 
keit vorkommende Abweichung zwischen der vorhandenen Ueber- 
höhung und der jeweilig richtigen Gleichgewichtslago etwa den 
Werth tg p = 0,04 bis 0,05 nicht überschreitet. Wenn man 
nun den Werth tg p = 0,05 als die zulässige Grenze ansieht, 
bis zu welcher die von der Geschwindigkeit bedingte theoretische 
Gleichgewichtslage von der vorhandenen Neigung des Gleises 
abweichen darf, so ergeben sich hieraus die Grenzen der Ge- 
schwindigkeit, innerhalb deren eine mit bestimmter Ueberhöhung 
angelegte Krümmung befahren werden darf, wenn die Fahr- 
gäste nicht einem Schleudern ausgesetzt werden sollen, welches 
die jetzt thatsächlich eintretenden unangenehmsten Erschei- 
nungen bei der Fahrt auf den deutschen Bahnen übersteigt. 

Bei Bahnen, die lediglich dem schnellen Personenverkehre 
dienen sollen und bei welchen in jeder Krümmung mit einer 
bestimmten Geschwindigkeit zu rechnen wäre, ergeben sich 
folgende Zahlenwerthe (Abb. 1, Taf. XXV): 

Soll eine Krümmung von r= 250™ mit V = 80 km/St. 
befahren werden, so wird das Gleis nach tg y = 0,20, p == 11,5° 
zu neigen sein. Der zulässigen Schwankung der Gleichgewichts- 
lage von tg m = 0,20 + 0,05 entspricht die Zulässigkeit einer 
Veränderung der Geschwindigkeit zwischen 70 und 90 km/St. 

Soll die gleiche Krümmung von r=250" mit V = 
150 km,St. befahren werden, so wird das Gleis nach tgo 
= 0,71, p == 35,5° zu neigen sein. 

Dabei kippt ein haltender Zug um. 

Der zulässigen Schwankung der Gleichgewichtslage von 
tg p = 0,71 + 0,05 entspricht mit Rücksicht auf die Fahrgäste 
die Zulässigkeit einer Veränderung der Geschwindigkeit zwischen 
145 und 155 km/St, 

Bei r = 50" und V = 50 km/St. wäre dic Schieflage des 
Gleises durch tng o = 0,39, p =21,5% bestimmt sein, und 
die zulässigen Grenzen der Geschwindigkeit wären 46,5 und 
53,5 km/Bt. 
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Die Einhaltung só enger Grenzen dürfte ziemliche Schwierig- 
keiten bereiten. 

Die vorstehenden Zahlenwerthe über die Folgen ungenauer 
Gleislage und “Abweichung von der vorgeschriebenen Geschwin- 
digkeit lassen deutlich erkennen, dafs es aufserordentlich schwierig 
sein wird, bei einer wesentlichen Steigerung der Höchst- 
geschwindigkeit eine Vergröfserung der seitlichen Erschütte- 
rungen des Wagens zu vermeiden, 

Wenn nun auch zuzugeben ist, dafs die zulässigen Ge- 
schwindigkeiten der deutschen Vorschriften für Bahnen, die 
lediglich dem schnellen Personenverkehre dienen, um etwa 20 % 
erhöht werden können, so erscheint doch die Hoff- 
nung auf Verdoppelung der zulässigen Geschwin- 
digkeit in den Bahnkrümmungen ziemlich aussichtslos. 
Aber auch bei einer Verdoppelung würde für 200 km/St. der 
kleinstzulässige Halbmesser immer noch 1000 ™ betragen. Dieser 
Werth ist durchaus ungenügend, um die Schnellbahnen durch 
Hügelland und Gebirge zu führen. Hier sind Halbmesser bis 
500 und 200” herab nicht zu vermeiden. An die Er- 
reichung einer Geschwindigkeit von 200km/St. ist 
demnach auf einer Bahn mit Krümmungsverhält- 
nissen, wie sie unsere Bahnen in Mittel- und 
Süddeutschland besitzen, nicht zu denken. 


II. Besondere Bahnarten, 


Die Erkenntnis, dafs eine wesentliche Erweiterung der 
Grenzen der Betriebsmöglichkeit auf der zweischienigen Stand- 
bahn nicht 2u erzielen ist, hat eine Menge von Entwirfen ge- 
zeitigt, bei denen die Fahrzeuge am Gleise hängen, so die 
Bauarten Enos (Abb. 2, Taf. XXV), Perlay-Hale (Abb. 3, 
Taf. XXV), Cook (Abb. 4, Taf. XXV), Dietrich (Abb. 5, 
Taf. XXV) oder auf einer Schiene stehen; so die Bauart 
Beyer (Abb. 6, Taf. XXV) oder auf der Fahrschiene reiten, 
so die Bauarten Lartigue (Abb. 7, Taf. XXV), Meigs*), 
Behr **) und Andere, ***) 

Alle diese Bauarten haben mit der heutigen Eisenbahn 
den Nachtheil gemein, dafs die Fahrzeuge zwangläufig am Gleise 
geführt sind. Alle Uebelstände, welche sich aus der Wirkung 
der Fliehkraft für unsere heutige Standbahn ergeben, hängen 
diesen Entwürfen in gleichem, einzelnen in noch höherm Mafse 
an. Dafs z. B. die Behr’sche Fünfschienenbahn, filschlich 
»Monorail« genannt, mit 40 Rädern als Versuchsbahn in 
Brüssel ausgostellt, in der geraden Strecke eine höhere Ge- 
schwindigkeit zulassen soll, als die heutige Standbahn, ist nicht 
schr wahrscheinlich, 

In den Krümmungen ist es praktisch schon nicht leicht, 
für eine Schiene auf starrer eiserner Unterlage die theoretisch 
gewünschte Form mit hinreichender Genauigkeit herzustellen, 
diesen Zustand bei zwei Schienen herzustellen, die in einer 
veränderlichen Bettung liegen, ist noch schwieriger, wie es 
aber möglich sein soll, für die fünf Schienen der Behr’schen 


*) Organ 1895, S. 47 und 66, 
**) Centralbl. d. Bauverw. 18. Nov. 1899, die einschienige Schnell- 
bahn Manchester-Liverpool. 
wer) Organ 1895, S. 129, wo eine grofse Zahl weiterer Quellen an- 
gegeben ist. 


Bahn in den Uebergangsbögen die im aume durcheinander 
laufenden Linien mit genügender Annäherung festzulegen, wenn 
daneben noch an Ausgleichstellen für die Wärmeveränderungen 
im Eisengerüste gedacht wird, ist ganz unerfindlich. 

Für die Beförderung mit Geschwindigkeiten, wie Behr 
sie vorsieht, nämlich mit 136 km/St. bei r = 495™ wird cs 
daher nöthig, die Fahrgäste gegen die Folgen von unbeab- 
sichtigten Geschwindigkeiten und Ungenauigkeiten im Gleise 
durch eine zweckentsprechende Sitzausbildung zu schützen. 


HI. Schwebebahn, 


Die einzige Bahnart, bei der der störende Einflufs der 
Fliehkraft beseitigt ist, ist die Langen’sche Schwebebalın. 
(Abb. 8 und 9, Taf. XXV.) 

Der Wagen hängt ohne irgend welche weitere Führung 
auf einer einzigen Schiene, er nimmt daher unter dem Finflusse 
der Fliehkraft die Gleichgewichtslage selbständig ein, und da 
die Fahrgäste denselben Kräften ausgesetzt sind, wie das Fahr- 
zeug, so crfolgt das seitliche Ausschwingen des Wagens für sie 
völlig stofsfrei. 

Während Ungenauigkeiten der Gleislage bei den übrigen 
Bahnarten stofsweises Schleudern der Wagen zur Seite zur 
Folge haben, werden sie bei der Schwebebahn nur weiche 
Pendelbewegungen um die jeweilige Gleichgewichtslage verur- 
sachen, deren Weite nach den obigen Entwickelungen olıne 
Weiteres beurtheilt werden kann. Jede plötzliche Drehung der 
Gleichgewichtslage um den Winkel o bewirkt eine Pendel- 
schwingung innerhalb des Winkels 2a. 

Fs kommt lediglich darauf an, die Weite 2a der Pendel- 
schwingung so weit herab zu drücken, dafs sie gegen die 
Schwingung der Wagenfederung verschwindet. 

Die Schiene wird auf starrer eiserner Unterlage unver- 
schieblich befestigt, kaun also nicht, wie das gewöhnliche Stand- 
bahngleis auf Kiesbettung durch den Betrieb in unregelmiifsige 
Lage gebracht werden. 

Für den Uebergang aus einer Gleichgewichtslage in eine 
andere gelten dieselben Rücksichten, wie für die Standbahnen. 
Giebt Abb. 10, Taf. XXV die Gleiskrümmung an, so zeigt die 
ausgezogene Linie in Abb. 11, Taf. XXV die wagerechte Ab- 
zeichnung der Gleichgewichtslage und die gestrichelte Linie 
in Abb. 11, Taf. XXV den zugehörigen Weg des Wagenschwer- 
punktes für den Fall, dafs kein Uebergangsbogen vorhanden ist. 

Durch allmälige Drehung der Gleichgewichtslage nach 
Abb. 12 und 13, Taf. XXV wird der Ausschlagswinkel der 
Schaukelbewegung verkleinert. Eingehende Versuche hatten 
unter Zugrundelegung des Uebergangsbogens von r = œ auf 
r == 9,5 ™ das theoretisch nicht unwahrscheinliche Beobachtungs- 
Ergebnis, dals die Länge des Uebergangsbogens genügen muls, 
um die Zeit zum Durchfahren dieser Länge gleich der Zeit- 
dauer einer doppelten Pendelschwingung des Fahrzeuges (Abb. 12, 
Taf. XXV) zu machen. Bei dieser Grenzlage wird die Schaukel- 
bewegung beim Eintritte in die neuc Gleichgewichtslage über- 
haupt gleich Null. Ist der Uebergangsbogen länger (Abb. 13, 
Taf. XXV), so sind die theoretisch vorhandenen Pendelbewegun- 
gen nach vielfachen Versuchen so klein, dals die Fahrgäste sie 
nicht mehr bemerken. Die erforderliche Länge der Ueber- 


Organ für die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 7. u. 8. Hoft. 1900. 24 
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Bangsbögen ist Jedoch beträchtlich gröfser als bei den Haupt- 
bahnen üblich ist. Bei den letzteren wird bekanntlich der 
Uebergangsbogen als kubische Parabel der Gleichung 

x3 

6rl 

angclegt, worin r gleich dem zu crreichenden kleinsten Krüm- 
mungshalbmesser, 1 gleich der Uebergangslänge ist. Diese Formel 
gründet sich auf folgende Ucberlegung (Abb. 12, Taf. XXV). 
Die Drehung der Gleichgewichtslage für eine bestimmte Höchst- 
geschwindigkeit steht im umgekehrten Verhältnisse zum Krüm- 
mungshalbmesser. Soll die Drehung der Gleichgewichtslage 
gleichförmig erfolgen, so besteht die Beziehung: 


l x 1 
— u — 121-4 
o lr 
worin @ der Krümmungshalbmesser 


Führt man den Ausdruck für 
= a 


Ayo 


in obige Gleichung cin, so entsteht für die Erzielung der 
wünschenswerthen gleichmälsigen Drehung der Gleichgewichtslage 
d’y 
dx? 


Goy 


Für diesen Ausdruck giebt es keine einfache Auflösung 
und der Ausdruck wird noch verwickelter, wenn die Drehung 
der Gleichgewichtslage nicht geradlinig, sondern nach einem 
bestimmten, andern Gesetze erfolgen soll. Die oben ange- 
führte kubische Parabel ergiebt sich, wenn in obiger Beziehung 


y = 


am Längenpunkte x ist, 


ae 
KN 


gesetzt wird. Diese Vernachlässigung ist für den Zweck der 
Schwebebahn bei kleinen Halbmessern nicht zulässig, und der 
Einfluls dieses Werthes zeigt sich in Abb. 14, Taf. XXV, in 
welcher als Abscissen die Bogenlängen und als Ordinaten die 
Werthe 1/o der kubischen Parabel aufgetragen sind. Die Ab- 
weichung der Linie von der Berührenden des Anfanges zeigt 
den Kinflufs des Werthes 
dy 
Ix 
Aus Abb. 14, Taf. XXV ist ersichtlich, dafs die kubischen 
Parabeln als Ucbergangsbógen nur bis zu einer bestimmten 
Länge brauchbar sind, und diese mögliche Länge beträgt rund 
zwei Drittel des kleinsten Krümmungshalbmessers r, welchen 
die kubische Parabel erreicht. 
Es ist erreichbar 


für r = 150 
die Uebergangslänge 100 


100 75 50 25 10™ 
67 50 33 17 7”. 

Eine Verlängerung der Uebergangskrümmungen ist nun 
weiter durch Zusammenfügung kubischer und einfacher Parabeln 


möglich. Diese erlauben alsdann z. B. 
fir r= 50 25 £10™ 
die Ucbergangslinge 47 22 14”, 


Ihre Anwendung setzt allerdings voraus, dafs die fündbe- 
rührenden der Bahnkrümmung einen Winkel zwischen 70° 
und 90° bilden. Zu dieser Länge tritt als nutzbare Ueber- 
gangslänge noch der Abstand der Wagendrehgestello, welcher 
die wünschenswerthe Abbrechung. der Ecken in Abb. 12, 
Taf. XXV liefert. 

Will man nun die Drehung der Gleichgewichtslage nicht 
nach einer geraden Linie wie in Abb. 12 und 13, Taf. XXV, 
sondern nach einer geschwungenen bewirken, welche sich mög- 
lichst dem Pendelwege des Wagenschwerpunktes anschmiegt, 
so versagt das bisher eingeschlagene Verfahren. 

Man kann jedoch den Uebergangsbogen auch mit der 
Biegungslinie eines am einen Ende eingespannten Stabes von 
gleichmälsigem Querschnitte vergleichen, welcher durch ein 
veränderliches Angriffsmoment belastet ist. 

Wird die Linie, welche die wünschenswerthe Drehung der 
Gleichgewichtslage darstellt, als Momentenlinie aufgefalst, so 
giebt die zur Momentenfläche als Belastung gezeichnete Seil- 
linie die Gestalt des gewünschten Uebergangsbogens. 

Auf diese Weise gelingt die rechnerische Festlegung des 
theoretisch günstigsten Uebergangsbogens ohne Schwierigkeit.*) 

Ob der Ucbergang aus der Geraden in die Krümmung, 
oder aus einer Krümmung in eine andere gleichen oder ent- 
gegengesetzten Sinnes zu bewirken ist, ist grundsätzlich gleich- 
gültig. Zwischen Gegenkrúmmungen ist demnach nicht etwa 
cine Gerade einzuschieben, sondern der Uebergangsbogen nach 


L 
einer geschwungenen Linie aus einem Werthe TR durch den 
1 


Werth == O hindurch zu dem Werthe — e durchzuführen. 
2 


In dem sehr häufig eintretenden Falle, dals zur Ausrun- 
dung eines Winkels zwischen zwei Geraden der Gleisführung 
ein möglichst kleiner Krümmungshalbmesser anzuwenden ist, 
bestimmt sich der kleinste zulässige Halbmesser aus der Be- 
dingung, dafs die Kreisbogenlänge zwischen den Berührungs- 
punkten mit den Geraden der nothwendigen Uebergangslänge 
mindestens gleich wird. 

In diesem Falle wird es meistens zweckmifsig sein, auf 
die Einschiebung eines Kreisbogens zwischen den Enden der 
Uebergangsbögen zu verzichten und die ganze Krümmung 
mit fortlaufend veränderlichem Krümmungshalbmesser als Seil- 
linie zu einer Momentenfläche zu berechnen, deren Um- 


Pë L ox 
grenzung mit der Form der zweckmässigsten e Linie zusam- 


menfällt.**) 

Auch bei diesem Verfahren darf der Einflufs des Werthes 
z nicht vernachlässigt werden. 

Die gröfstmögliche Fahrgeschwindigkeit für die Schwebe- 
bahn nach den Verhältnissen der Elberfelder Wagen mit Rücksicht 
auf die geometrischen Verhältnisse der Uebergangsbögen erreicht 


*, Die Anregung zu dieser Lösung der Frage des Uebergangs- 
bogens entnahmen wir dem Vorschlage von Müller-Breslau, die 
Form von Brückengurtungen nach Seillinien zu bilden, vergl. auch 
Bernhard, Centralblatt der Bauverwaltung 1900, S, 257. 

**) Vergl. A. Francke, Gleisbógen mit unendlich grofsen Krúm- 
mungshalbmessern in den Bogenanfängen, Organ 1899, S. 265, 
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für r= . . . . . 50 25 10" 
den Werth , . . Dë 48 26 km/St., 
wobei eine Drehung der 
Gleichgewichtslage um 35 36 27° eintreten würde. 


Diese Zahlen bedeuten z. B. die Grenzen für die Linien- 
führung um eine rechtwinkelige Strafsenecke. 

Die grölste mit Rücksicht auf die Fahrgäste zulässige Drehung 
der Gleichgewichtslage ist durch Versuche noch nicht festgestellt. 

Auf der Versuchsbahn bei van der Zypen und Charlier 
in Deutz wurden die Krümmungen von 9,5" Halbmesser mit 
einer Schieflage von 25° befahren, ohne dafs Leute, welche 
mit geschlossenen Füssen frei im Wagen standen, Abends bei 
heller Beleuchtung des Innern der Wagen und verhängten 
Fenstern wahrnehmen konnten, ob sie sich in der Geraden oder 
in der Krümmung befänden. 

Demnach ist anzunehmen, dals die Drehung der Gleich- 
gewichtslage mit Rücksicht auf die Fahrgäste noch über 25° 
gesteigert werden darf. Die Feststellung, um wieviel mufs 
späteren Versuchen überlassen bleiben. Beliebig grofs kann 
die Ausschwingung nicht sein, weil der schwingende Wagen 
einen gewissen Raum bestreicht und neben dem Schienenträger 
noch Platz für die Aufhängung des Schiencntrágers an dem 
eisernen Tragwerke bleiben muls. Diese Rücksicht auf be- 
queme Ausbildung des eisernen Tragwerkes begrenzt die gröfste 
Ausschwingung auf etwa 40°. 


IV. Schlufsfolgerungen. 

Die Zusammenstellung I der Beziehnng zwischen Krüm- 
mungshalbmesser, Geschwindigkeit und Drehung der Gleich- 
gewichtslage zeigt deutlich die hervorragende Ueberlegenheit 
der Schwebebahn über die Standbahn. 


Zusammenstellung I. 


Zulässige Höchstgeschwindigkeit der 


Standbahn . Schwebebahn 


Krümmungs- 
halbmesser bei einer Drehung der Gleichgewichtslage um 
17,50 35,5 0 


4,50 | 6,50 260 
o m | e ` | km/St. km/St. km/St. 


10 10 12 20 30 
40 20 24 40 60 
90 30 36 60 90 
160 40 48 80 120 
250 50 60 100 150 
360 60 72 120 180 
490 70 84 140 210 
640 80 96 160 
810 90 108 180 
1000 100 120 200 
1440 120 144 
1960 140 168 
2560 160 192 
3240 180 216 
4000 200 


Wird die bisher erprobte Ausschwingung von 26% vor- 
läufig als Grenze der Schwebebahn angenommen, so ergiebt 


diese gegenüber den Mittelwerthen der gesetzlichen Vorschriften 
der deutschen Hauptbahnen die Möglichkeit, eine gegebene 
Krümmung mit der 2,5 fachen Geschwindigkeit zu befahren, 
also bedarf die Schwebebahn für eine gegebene Geschwindigkeit 
nur etwa ein Sechstel des für die Standbahn erforderlichen 
Halbmessers. 

Für städtische Hochbahnen ist demnach die Schwebe- 
bahn der Standbahn weit überlegen. 

Die wagerechte Bühne einer Stand-Hochbahn mufs rund 
7,0% breit sein, während die Elberfelder Schwebebahn, die 
durchaus nicht etwa den Rang einer Stralsenbahn einnimmt, 
4,0 ® Bühnenbreite besitzt. Die Schwebebahn ist daher ohne 
Weiteres in schmaleren Strafsenzügen durchführbar, als die 
Stand-Hochbahn. 

Bei dem kurzen Stationsabstande kommt für Stadtbahnen 
eine Höchstgeschwindigkeit von etwa 50 km/St. in Frage, hier- 
bei genügt bei der Schwebebahn ein Halbmesser von 40", 
während für die Standbahn 160 = die unterste Grenze bilden 
dürfte, das heifst, die Linienführung der Standbahn wird an 
gewissen Stellen unmöglich, an welchen die Schwebebahn ohne 
Schwierigkeit durchkommt, oder die Standbahn wird zu einer 
erheblichen Einschränkung der Geschwindigkeit gezwungen. 

Bei 40 ™ Halbmesser ist die im dufsersten Falle zulässige 
Geschwindigkeit der Standbahn 24km St. Die Zusammen- 
stellung II zeigt die Verhältnisse von ciner Anzahl 
Stadtbahnen, die mittlere Durchschnittsgeschwin- 
digkeit bewegt sich zwischen 20 und 25 km,St., 
während die Schwebebahn bei etwa 900" Stations- 
abstand und 15 Sekunden Aufenthalt auf den 
Haltestellen ohne Schwierigkeit auf eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 35 km/St. kommt, weil 
sie nirgend zu einer Einschränkung der Geschwindigkeit oder 
der Anfahrbeschleunigung*) gezwungen wird. 


Zusammenstellung Il. 


| = = | e = ' 
a IS = 3 A ae 
[2 13, les |°. 133 lE | a3 
Meee 85,83 ¡3 |S, DA 
| n 12 _ S| es I» = | o = D'3 | DE 
Ss (683 8 as S| O8 Ge 
|o SSE 07 | 23) ES] es | SE 
on — 2H m en Ss & D © 2 
3 aR” 28(2 2:18 |23 
aS SEH E 
< S | a | 
o || km m | Sek. | Min. |km/Stikm/St. 
Berliner Stadtbahn . 420 10 | 1429 | 22 36 | 23,8 | 53 
New-York Hochbahn 
der 3. Avenue 
(1890) . . {18,62} 26 92) 17 43 19,1 31 ? 
Chicago, South Side [16,90 33 512 | 10 47 21,6 38 
Liverpool, Hafen 
Hochbahn . . 10,45) 16 653 | 11 30 | 20,9 | 48 
Waterloo- und City- | 
Bahn, London 2,54 1 2540 | — 6 25,4 45 
City und South- | 
London-Bahn. . || 507 5 | 1020] 13 14 | 214° 42 


| 


*) Vergl. Pforr: „Ob auf Stadtbahnen der elektrische Betrieb 
eingeführt werden muls“. Glaser’s Annalen 1. März 1900. 
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Die Schnellbahn für den Fernverkehr mit etwa 
200 km/St. Geschwindigkeit ist vorläufig noch ein frommer 
Wunsch. 

Ueber den erforderlichen Arbeitsbedarf für die Beför- 
derung des Zuges giebt es zur Zeit nur rohe Schätzungen. 

Nimmt man nach Frank*) die in die Rechnung einzu- 
führende Querschnittsfläche des Zuges zu 5 bis 7qm an, so 
wird der Arbeitsbedarf allein für Ueberwindung des Luft- 
widerstandes mit 1400 bis 2000 P.S. anznsetzen sein. 

Von Dampfbetrieb kann dabei keine Rede mehr sein. 
Aber auch dem elektrischen Betriebe stellen sich sehr grolse 
Schwicrigkeiten entgegen. Die Hoffnung, Einzelwagen in kurzer 


*) Frank: „Die Widerstände der Lokomotiven und Bahnziige‘, 
Wiesbaden, Kreidel’s Verlag, 1886 und „Organ 1899, Hefte 7, 8, 9”, 

Gegenüber der üblichen Art den Luftwiderstand gemeinsam mit 
den sonstigen Fahrwiderständen auf die Tonne Zuggewicht zu be- 
rechnen, bezieht Frank den Luftwiderstand auf eine Querschnitts- 
fläche des Zuges, welche allerdings bei hohen Geschwindigkeiten einen 
kleinern Werth haben kann, als bei niedrigen, da der sich vor dem 
Zuge bildende Luftkegel wahrscheinlich mit höherer Geschwindigkeit 
spitzer wird. 

Die Gröfse dieser Querschnittsfläche hat Frank für Geschwin- 
digkeiten zwischen 30 und 50 km/St. bestimmt Für hohe Geschwin- 
digkeiten fehlen diesbezügliche Versuchsergebnisse ganz. 

Auch die Uebertragung der neuerdings auf französischen Bahnen 
für Geschwindigkeiten zwischen 50 und 110 km/St. gemessenen Wider- 
stände auf die Geschwindigkeit von 200 km/St. ist durchaus unzu- 
lässig, da eine zeichnerische Darstellung der gemessenen Zahlen zeigt, 
dals die Verlängerung der Widerstandslinie innerhalb weiter Spiel- 
räume ganz willkürlich erfulgen kann. 


Folge mit so hoher Geschwindigkeit verkehren zu lassen, darf 
wohl begraben werden, da selbst, wenn es gelänge, die er- 
forderliche Maschinenstärke in einem Wagen unterzubringen, 
die Stromkosten bei einem Fassungsraume von 40, günstigsten 
Falles 80 Fahrgästen für den einzelnen Fahrgast viel zu hoch 
ausfallen würden. Technisch und wirthschaftlich möglich wird 
die Schnellfahrt erst bei Zügen von etwa 8 Wagen mit je 
250 P.S., sobald die grundlegende Frage der Stromzuführung 
auf grofse Entfernungen eine wirthschaftlich befriedigende 
Lösung gefunden haben wird. Wenn diese Frage gelöst ist, 
wird für den schnellen Fernverkehr die Schwebebahn den 
Wettbewerb mit der Standbahn erfolgreich aufzunehmen in der 
Lage sein, da die Vereinfachung des Gleises zu einer 
unverschieblich auf starrer Unterlage befestigten 
Schiene, die völlige Beseitigung aller seitlichen 
Erschütterungen und Stölse, sowie die bedeutende 
Verminderung der senkrechten Erschütterungen des Wagens, 
endlich die grofse Schmiegsamkeit in der Linienfüh- 
rung der Schwebebahn bedeutende Vorsprünge vor der Stand- 
bahn gewähren. 


Allerdings wird die Schwebebahn crheblich theurer, als 
die Standbahn mit dem auf Kiesbettung liegenden Gleise. Bei 
einer Standbahn aber, deren Gleis auf starrer Unterlage liegt, 
und bei welcher Wegeübergänge in Schienenhöhe durchaus un- 
zulässig sind, werden möglicher Weise auch die Herstellungs- 
kosten diejenigen der Schwebebahn nicht so gewaltig unter- 
schreiten, dafs dadurch die übrigen Vorzüge der Schwebebahn 
ausgeglichen werden könnten. 


Die Entseuchung der Viehwagen nach den gesetzlichen und gesundheitstechnischen 
Anforderungen und die wirthschaftlichen Schäden der Viehseuchen, insbesondere beim 
Eisenbahnverkehre. 


Alle Rechte vorbehalten 


Von Adolf Freund, Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien. 


I. Vorwort. 


Die gesetzlich vorgeschriebene Entseuchnng der Viehwagen 
verdient die besondere Aufmerksamkeit der Eisenbahnkreise, 
da die Art ihrer Durchführung für die hier zu schützenden, 
schr wichtigen hygienischen, technischen, geld- und volkswirth- 
schaftlichen Werthe von weittragender Bedeutung ist. Trotz- 
dem fehlte es bisher fast gänzlich an Arbeiten, welche diese 
Angelegenheit auch vom Standpunkte des praktischen Eisenbahn- 
dienstes näher zu beleuchten und die aus den Anforderungen 
des reichen Verkehrslebens unserer Zeit folgenden besonderen 
Bedingungen festzustellen versucht hätten. 

Die vorliegende Arbeit sucht daher zur Ausfüllung dieser 
Lücke beizutragen, erblickt jedoch ihre Hauptaufgabe darin, 
die Eisenbahnkreise zu möglichst vielseitigen Erhebungen über 
diese Frage anzuregen, welche schon durch den Ende 1903 
erfolgenden Ablauf der Viehseuchen-Uebereinkommen mehrerer 
Staaten einer Neulösung entgegensehen dürfte, 

Die wenigen vorliegenden Behandlungen dieser Frage be- 
schäftigten sich fast ausschliefslich mit der rein wissenschaft- 
lichen Beurtheilung bestimmter, neu in Aussicht genommener 


Entseuchungs -Verfahren, wobei naturgemáls der hygienischen 
Prüfung die wesentlichste Rolle zufiel. Diese Darlegungen ver- 
mieden es jedoch, in eine planmälsige allgemeine Behandlung 
dieser Angelegenheit einzutreten und hierbei auch die durch 
die bestehenden Gesetze und Staatsverträge bestimmten An- 
forderungen, sowie alle übrigen, auf diese Frage Einfluls übenden 
Umstände näher zu kennzeichnen. Sie beschränkten sich zumeist 
darauf, die für manche Fälle nicht ausreichende Wirksamkeit 
der gegenwärtig bei der Entseuchung der Viehwagen an- 
gewendeten Mittel und Verfahren durch kurze Hinweise fest- 
zustellen und vermieden es, die Nachtheile der heute üblichen 
Verfahren für den Eisenbahndienst, sowie die weitgreifenden 
wirthschaftlichen Folgen der Thierseuchen auch für den Eisen- 
bahnverkehr hervorzuheben. 


Um die mit jeder einseitigen Behandlung verbundenen 
Nachtheile zu vermeiden, bemühte sich der Verfasser, in der 
vorliegenden Arbeit mindestens die hier aus den verschiedenen 
Gesichtspunkten hauptsächlich mafsgebenden Anforderungen über- 
sichtlich darzustellen und, wenn auch nur durch Streiflichter, 
zu beleuchten. 


Hierbei ist auch der vom Verfasser im Oesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Vereine gehaltene Vortrag*) mit- 
benutzt, welcher hier durch Vorführung eines reicheren, die 
wichtigsten Beziehungen dieser Angelegenheit betreffenden Stoffes 
vervollständigt ist. Um die Benutzung dieses Stoffes bei etwaigen 
weiteren Untersuchungen wenigstens betreffs der zahlreichen 
statistischen Zusammenstellungen zu erleichtern, sind diese aus 
dem Texte ausgeschieden und in einem am Schlusse befind- 
lichen »Anhange« vereinigt. 


Für die Ermöglichung und weitgehende Förderung der in 
dieser Arbeit besprochenen eingehenden Versuche mit Chlor- 
kalklösungen, sowie für die gestattete Veröffentlichung der 
hierauf bezüglichen Angaben spricht der Verfasser der Direction 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, ins- 
besondere Herrn Regierungsrath Baudirector W. Ast, seinen 
Dank aus. 


ll. Die Entseuchung der Eisenbahnwagen zur Verhütung der 


Weiterverbreitung der Seuchen durch den Viehverkehr. 


Die Entseuchung von Eisenbahnwagen, welche bei der 
Beförderung kranker oder verendeter Thiere Ansteckungsstoffe 
aufgenommen haben, oder in diesem Verdachte stehen, bildet 
einen wichtigen Theil der meist sehr kostspieligen Malsnahmen, 
welche die Bekämpfung der Thierseuchen bezwecken, insbesondere 
die Weiterverbreitung der Ansteckungsstoffe durch deren sichere 
Vernichtung zu verhüten suchen. Diese Entseuchung bildet 
eine unabweisbare Voraussetzung für die volle Freizügigkeit 
der Wagen im heimischen, wie im Auslands-Verkehre. 


Die stets wechselnden Benutzungen der einzelnen Wagen 
und deren Wege können in vielen Fällen gar nicht voraus- 
bestimmt und nur schwierig nachträglich festgestellt werden. 
Mangelnde oder nicht hinreichend wirksame Entseuchung schafft 
also die Grundlage für eine weittragende und nicht zu über- 
wachende Verbreitung der Ansteckungsstoffe. Mittelbar können 
auch solche Menschen und Thiere, welche für gewisse Krank- 
heiten nicht selbst empfänglich sind, die Erreger doch aus den 
verseuchten Wagen aufnehmen und auf Empfängliche über- 
tragen. 

Die rechtzeitige Erkenntnis der wahren Ursache des 
Uebels wird überdies durch die Dauer der Frist noch 
weiter erschwert, welche zwischen der Aufnahme des Erregers 
und dem sichtbaren Ausbruche der Krankheit verstreicht, 
da während dieser Dauer die scheinbar noch gesunden Thiere 
zur Eisenbahnbeförderung zugelassen werden. Innerhalb dieses, 
nach der Art des Krankheitserregers verschiedenen Zeitraumes 
kann der Wagen daher als unerkannter Verbreiter der Seuche 
wirken. 

Thatsächlich wurde den Eisenbahnen schon bald nach ihrer 
Entstehung die Schuld an der Weiterverbreitung von Thier- 
seuchen beigemessen, da vorher gesunde Thiere durch die 
Bahnbeförderung von ansteckenden Krankheiten befallen wurden. 
Diese Thiere, ebenso wie die von ihnen benutzten Wagen ver- 
breiteten die Seuche sodann auf weite Entfernungen. 


*) S. d. Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereins 1899, Nr. 2 und 3. 
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Koch sagt in seiner am 2. August 1888 bei der Feier 
der militärärztlichen Bildungsanstalten gehaltenen Rede über 
»Die Bekämpfung der Infectionskrankhciten, insbesondere der 
Kriegsseuchen«: »Die ersten Erkrankungen sind wie einzelne 
Funken, die in ein Strohdach fallen. Der Funke läfst 
sich noch mit geringen Mitteln und sicher ersticken, wäh- 
rend der auflodernde Brand bald allen Anstrengungen Trotz 
bietet. « 

Nach den Angaben Wolff’s*) wird der im Jahre 1745 
in Grofsbritannien erfolgte erste Ausbruch der Rinderpest auf 
die von Holland her erfolgte Einführung von Häuten zurück- 
geführt. Trotz der auf Anordnung der englischen Regierung 
und gegen Entschädigung durchgeführten Tödtung von etwa 
165000 Rindern war bald darauf fast der ganze übrige Rinder- 
bestand dieses Landes der Seuche zum Opfer gefallen. Durch 
strenge Schutzmafsregeln blieb der Viehbestand Englands dann 
fast 120 Jahre lang verschont, bis sie im Jahre 1865 durch 
eine kranke Viehlieferung von Reval neucrdings eingeschleppt 
wurde. Binnen Jahresfrist erlagen ihr wieder über 250000 
Thiere; von England nach Holland übertragen, vernichtete sie 
in schnellem Laufe dort weitere 300 000 Stück. 


Wolff erwähnt auch ein bemerkenswerthes Beispiel der 
Schnelligkeit, mit welcher eine Seuche durch die Eisenbahnen 
selbst noch in den letzten Jahrzehnten verbreitet werden konnte. 
Im Winter 1876 erfolgte die rasche Ausbreitung der Rinderpest 
in Preufsen. Die Seuche wurde durch Vieh eingeschleppt, welches 
trotz der strengen Absperrung der russischen Grenze eingeführt 
war. Am 8. Januar brach sie in zwei Ortschaften des Kreises 
Grofs-Streblitz in Oberschlesien aus, am 14. Januar wurde sie 
bereits in Altona bei Hamburg, am 15. Januar bei Brieg in 
Schlesien, am 18. Januar in Berlin, am 20. Januar bei Hamburg 
und in Breslau festgestellt. Trotz aller Gegenmalsregeln erschien 
die Seuche am 5. Februar in Köln, am 6. Februar in Dresden, 
am 7. Februar in Hannover, in Westfalen und im Regierungs- 
bezirke Potsdam. Obwohl sich alle benachbarten Länder, ja 
sogar Portugal und Amerika gegen die Vieheinfuhr von Deutsch- 
land abschlossen, so breitete sich das Uebel doch immer mehr 
aus und wurde Anfang März durch von Hamburg nach Hull 
geliefertes Vieh nach England übertragen. Nur den getrofienen 
strengen Mafsnahmen war es zu verdanken, dafs die drohende 
Gefahr in einigen Monaten beseitigt wurde. 

Dieser Fall wurde auch die unmittelbare Veranlassung zur 
gesetzlichen Regelung der Viehbeförderung und der Entseuchung 
der Viehwagen in den meisten europäischen Ländern. 

Wie aber aus Zusammenstellung XXXVII des Anhanges 
über die Ergebnisse der Viehbeschau auf den Wiener Bahnhöfen 
1893 bis 1897 folgt, gelingt die Ausscheidung der kranken 
Thiere aus der grofsen Zahl der zu befördernden trotz aller 
Vorsichtsmafsregeln auch jetzt nicht vollständig, ebenso kann 
auch nicht sicher verhindert werden, dafs vorher gesunde 
Thiere während der Beförderung selbst von Krankheiten be- 
fallen werden. Dasselbe zeigen die in Zusammenstellung XXXIX 
enthaltenen Beschau-Ergebnisse der in den Wiener Schlacht- 
häusern geschlachteten Rinder, die fast alle auf der Eisenbalın 


*) Riga’sche Industriezeitung 1877, S. 266 u. 277, 
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befördert waren. Der Anlafs zur Entseuchung der Wagen 
mittels genügend wirksamer Verfahren besteht also unge- 
schwächt fort. 


II. Die gesetzlichen Bestimmungen über die Entseuchung der 
Viehwagen. 


Die Gesetzgebung der verschiedenen Staaten fordert über- 
einstimmend, dafs die nach jeder Viehbeförderung vorzunehmende 
Reinigung und Entseuchung geeignet sein soll, »die den Wagen 
etwa anhaftenden Ansteckungsstoffe vollständig 
zu tilgen (unwirksam zu machen)«.*) 


Diese Forderung ist auch in die von mehreren Staaten 
abgeschlossenen Viehseuchen-Uebereinkommen aufgenommen.**) 

In einzelnen Abmachungen wird weiter bestimmt, dafs 
das anzuwendende Verfahren durch besondere Ucberein- 
kunft festzustellen sci.***) Hierdurch soll vermieden werden, 
dafs übergehende Eisenbahnwagen in Folge ungenügender Wirk- 
samkeit des verwendeten Entseuchungsverfahrens zur Weiterver- 
breitung der Thierscuchen beitragen. 


Es ist jedoch bekannt, dafs die bisher angewendeten Ver- 
fahren der gesetzlichen Forderung nur bezüglich der weniger 
widerstandsfihigen Erreger genügen, dafs sie aber z. B. die 
schwer zu bekämpfenden Milzbrandsporen nicht tödten. Ueber- 
dies dringen die Entseuchungsmittel zumeist nicht genügend 
in die Risse und Fugen des Wagens ein. 


Um nun den gesctzlichen Anforderungen, den Staatsver- 
trägen und den Bedürfnissen der Volkswirthschaft zu ent- 
sprechen, also auch den nachtheiligen Einfluís der Viehseuchen 
auf die Einnahmen der Eisenbahnen zu bekämpfen, erscheint 
es nöthig, in genügendem Grade wirksame Entseuchungsmittel 
und -Verfahren einzuführen. +) 


Der Oberste Sanitätsrath in Oesterreich hat schon in den 
Jahren 1892 und 1895 eingehende Gutachten über diese 
Frageyy) erstattet, von denen das letztere in Nr. 46 der 
Wochenschrift »Das österreichische Sanitätswesen« 1895 ver- 
öffentlicht wurde. 


*) 8 1 des österreichischen Gesetzes vom 19. Juli 1879 Nr. 108 
R.G.B., $ 1 des Deutschen Reichsgesetzes vom 25. Februar 1876. 

+) Die Artikel 9, 8, MI und 9 der von Oesterreich- Ungarn 
mil dem Deutschen Reiche, mit Italien, mit der Schweiz und mit 
Serbien abgeschlossenen Viehseuchen-Ucbereinkommen (Nr. 16 R. G. B. 
1892, Nr. 65 R.G.B. 1888, Nr. 30 R.G.B. 1891 und Nr. 106 R G.B. 
1893). 

***) Artikel 9 der von Oesterreich-Ungarn mit dem Deutschen 
Reiche und mit Serbien abgeschlossenen Viehseuchen - Ueberein- 
kommen. 

+) Beachtenswerth ist eine Anregung, welche von Vertretern der 
Landwirthschaft, einschliefslich des Grofsgrundbesitzes, im Landtage 
des Erzherzugthumes Oesterreich unter der Enns an den Statthalter 
von Niederösterreich gerichtet wurde und die allgemeine Einführung 
des später besprochenen, neuen Chlorkalkverfahrens im Hinblicke auf 
die ungenügende Wirksamkeit der heutigen Verfahren als geboten 
bezeichnete. S. d. Stenogr. Protokoll der 29. Sitzung der III. Session 
ain 28, April 1899. 

tt) Gutachten des k. k. Obersten Sanitätsrathes über die wirk- 
same Desinfection der Viehtransportwaggons. Referent: Obersanitäts- 
rath Prof. Dr. Max Gruber (Wien). 
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Dieses Gutachten beginnt mit den Worten: »Im Falle 
wirklicher Infection der zum Viehtransporte benutzten Wagen 
beziehungsweise im Falle begrúndeten Infectionsverdachtes wird 
man im Allgemeinen die strengsten Mafsregeln zur Desinfec- 
tion ergreifen müssen. Nur solche Verfahren werden dann in der 
Regel zur Anwendung kommen dürfen, welche geeignet sind, 
auch die widerstandsfähigsten pathogenen Keime, wie 
die Sporen des Milzbrandbacillus, abzutédten.« Den 
strengen Anforderungen dieses Gutachtens, die mit den gesetz- 
lichen Bestimmungen in voller Uebereinstimmung sind, ent- 
sprechen die in den meisten Staaten Europas gegenwärtig vor- 
geschriebenen Verfahren nicht in genügendem Mafse. Nur in 
den Niederlanden ist die Anwendung genügend wirksamer 
Durchdämpfungen der Wagen nach Wahl zugelassen, jedoch 
nicht bindend vorgeschrieben. 


Durch die weiter vorgeschlagene Beschränkung der Ent- 
seuchung auf die Fälle wirklicher oder vermutheter Verseuchung, 
während die übrigen Wagen nur zu reinigen wären, würde 
eine grundsätzliche Aenderung der gegenwärtigen Vorschriften 
erfolgen, nach welchen alle im Viehverkehre verwendeten Wagen 
nach jedesmaliger Benutzung entseucht werden müssen. Diese 
Aenderung lehnt sich insofern an die Vorbilder Deutschlands 
und Rufslands an, als daselbst für verseuchte oder seuchenver- 
dächtige Wagen strengere Verfahren schon länger angewendet 
werden. 


Durch die Verwerfung der heute üblichen Verfahren, welche 
für widerstandsfähigere Krankheitserreger nicht immer aus- 
reichen, folgt dieses Gutachten nicht nur den Fortschritten der 
Wissenschaft und den Forderungen der bezüglichen gesetz- 
lichen Bestimmungen, sondern trägt auch den Bedürfnissen 
der Viehzucht und des Viehverkehres gebührend Rechnung. 


IV. Beispiele der wirthschafilichen Schäden, welche durch einzelne 
Viehseuchen hervorgerufen werden und der hierdurch verursachten 
Rückgänge im Viehverkehre auf den Eisenbahnen. 


Nach Zusammenstellung I beläuft sich der Werth des 
Viehbestandes in Oesterreich-Ungarn auf ungefähr 4 Milliar- 
den Kronen, im Deutschen Reiche auf ungefähr 6,4 Mil- 
liarden Mark. Zusammenstellung II giebt die Viehbe- 
stände der wichtigsten Staaten der Welt nach der Anzahl der 
Thiere an. 


Wie sehr der Zustand der veterinären Verhältnisse eines 
Staates die Viehausfuhr und den Viehverkehr beeinflulst, zeigt 
nachfolgendes Beispiel. 


Im Jahre 1894 hatte laut Zusammenstellung IV bis VIII 
die Ausfuhr Oesterreich-Ungarns an Schlacht- und Nutzvich 
ihren Höhepunkt erreicht, weil in Folge der günstigen veteri- 
nären Verhältnisse der letzten Jahre auch die von den Nach- 
barstaaten getroffenen Sperrmafsregeln, welche fast zur Regel 
geworden sind und dic Ausfuhr von Vieh auf ein Mindest- 
mals beschränken, vermindert wurden. Dieser günstigere 
Zustand wurde jedoch durch die im Jahre 1895 plötzlich 
aufgetretene Schweinepest wesentlich verschlechtert. Letzterer 
fielen in der österreichischen Reichshälfte schon im ersten 
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Jahre 32204 Schweine und bis October 1898 78000 Schweine 
zum Opfer, Der hierdurch verursachte Schaden belief sich auf 
rund 3,1 Millionen Kr, *) 


In weit höherm Mafse wurde nach den Zusammenstel- 
lungen XXV und XXIX die ungarische Reichshälfte betroffen. 
Die Verluste betrugen in den Jahren 1895, 1896 und 1897 
862376, 741220 und 380448 Schweine. Hierdurch, sowie 
durch gleichzeitige Verluste an Rothlauf stieg der Geldwerth 
der in der ungarischen Reichshälfte den verschiedenen Seuchen 
zum Opfer gefallenen Schweine allein von 0,6 Millionen im 
Jahre 1894 auf 13,6 Millionen Kr. im Jahre 1895 und er- 
reichte seinen Höhepunkt im Jahre 1896 mit 23,0 Mil- 
lionen Kr. 


Die bezüglichen Zahlen aller in Ungarn durch Thier- 
seuchen hervorgerufenen Verluste betrugen 1,9 Millionen Kr. 
im Jahre 1894 und 23,9 Millionen Kr. im Jahre 1896, wobei 
die eingesetzten Werthe unter den Verkaufswerthen der Thiere 
in seuchenfreier Zeit liegen. Die wirkliche Schadenziffer ist 
jedoch bedeutend höher wegen der in wirthschaftlicher Be- 
ziehung besonders nachtheiligen Verkehrs- und Nutzungsbe- 
schränkungen der Thiere, von denen auch gesunde Vieh- 
bestánde im Seuchenkreise mit betroffen werden. Hierzu 
kommen die Kosten der Entseuchung aller in Betracht 
kommenden Gebäude, Verkehrsmittel u. s. w. und der Ab- 
sperrungsmalsregeln. Diese Verluste, namentlich die durch 
die Grenzsperren hervorgerufenen Beschränkungen im Auslands- 
verkehre kommen in den angeführten Beträgen nicht zum Aus- 
drucke und entziehen sich trotz ihrer oft sehr beträchtlichen 
Höhe selbst der annäherungsweisen Berechnung. 


So sank der Werth der Viehausfuhr durch die 1895 in 
erhöhtem Malse verfügten Grenzsperren für die ungarische 
Reichshálfte von 280,1 Millionen Kr. im Jahre 1894 auf 
153,8 Millionen Kr. im Jahre 1896, also um 45 °/, (Zusam- 
menstellung VI). Für Schweine allein fielen die Zahlen nach 
Zusammenstellung VIII von 1 362647 Stück und 157 Millionen 
Kr. auf 255753 Stück und 39,7 Millionen Kr. Der Werth der 
Schweineausfuhr allein sank also im Vergleiche der beiden 
Jahre um 117,3 Millionen Kr., während der ganze Schaden der 
ungarischen Reichshälfte im Jahre 1896 gegenüber 1894 nach 
den vorliegenden Zahlen mindestens 23,88 — 1,9 + 280,1 
— 153,8 == 148,28 Millionen Kr. betrug. Für Oesterreich- 
Ungarn erfuhr die Viehausfuhr nach Zusammenstellung IV upd VI 
in derselben Zeit eine Verringerung um 53°/, von 197,6 auf 
93,7 Millionen Kr. Einen nicht unerheblichen Antheil an 
diesen Verlusten lieferte auch. die Schafausfuhr nach Frankreich, 
die durch Zollerhöhungen, namentlich aber durch veterinäre 
Mafsregeln seit 1895 wesentlich herabging. 


Im Inlandsverkehre ging die Schweineausfuhr aus Galizien *) 
von 780000 Stücken oder 48 Millionen Kr. im Jahre 1894 
auf 330000 Thiere oder 20 Millionen Kr. im Jahre 1897 
zurück, Die 1889 und 1893 in Biala und Krakau errichteten 
Beobachtungs-Anstalten für galizische Schweine, durch welche 
2,2 Millionen Schweine ohne Seuchenverschleppung gegangen 


*) Das österreichische Sanitätswesen 1899, S. 188: „Malsnahmen 
gegen die Schweinepest*, 


waren, mulsten gleichfalls am 31. Juli 1895 geschlossen wer- 
den, da sie keinen ausreichenden Schutz gegen die damals 
ausgebrochene Schweinepest*) gewährten. 

Die Frachteinnahmen aus dem Viehverkehre sanken nach 
Zusammenstellung XIV in Oesterreich-Ungarn von 18,4 Millionen 
Mark im Jahre 1894 auf 13,96 Millionen M. im Jahre 1896, also 
um 24,4°/,. Im Deutschen Reiche betrugen dieselben Zahlen 
32,0 Millionen M., 28,75 Millionen M. und rund 10°/,. Aulser- 
dem zeigt Zusammenstellung XV, dals die Viehfracht-Einnahmen 
in beiden Gebieten von 1872 bis 1896 hinter den durch- 
schnittlichen Frachteinnahmen in ihrem Anwachsen zurückge- 
blieben sind. 

Die Zusammenstellungen XVI, XVII und XVIII zeigen die 
Viehfracht-Rückgänge im Deutschen Reiche, in Oesterreich- 
Ungarn und in Oesterreich allein. Eine der höchsten Ruckgangs- 
Ziffern zeigt Zusammenstellung XVI für die gemeinsamen Eisen- 
bahnen in Oesterreich-Ungarn in den Jahren 1894 bis 1896 mit 
34,6°/,. Das ungarische Netz der Súdbahn allein verlor nach 
Zusammenstellung XVII 46,8°/,, während die Staatsbalınnetze 
Bayerns, Ungarns und die ganze Südbalın mehr als 29°/, ein- 
büfsten. Diese Zahlen zeigen die grolse Wichtigkeit wirksamen 
Seuchenschutzes für die Erträge der Eisenbahnen von der Seite 
des erlittenen Schadens. 

Die Möglichkeit der Verkehrsbelebung durch zweckmälsige 
Malsregeln beweist der Umstand, dafs in Folge des 1880 in 
Oesterreich eingeführten Rinderpestgesetzes die Zahl der 
gefallenen Rinder von 3952 im Jahre 1881 auf 8 im Jahre 
1884 herabgebracht und die Seuche weiterhin ganz beseitigt 
wurde. Ebenso verringerte die Ausführung des Lungen- 
seuchengesetzes vom 17. August 1892 den Verlust an 
Rindern von 13 466 Thieren im Jahre 1892 so bedeutend, dafs 
die Seuche von 1397 an als erloschen bezeichnet werden kann. 
Von dem im Mai 1899 erlassenen Gesetze zur Tilgung der 
Schweinepest kann daher gleichfalls ähnlicher Erfolg bei 
geeigneter Ausführung erwartet werden. 

Die selten tödtliche, aber den Werth des Viehes stark 
schädigende Maul- und Klauenseuche konnte bisher weniger 
erfolgreich bekämpft werden. v. Wiedersperg berechnet den 
Werthverlust an 418693 Rindern Oesterreichs für 1889 auf 
12 Millionen Kr. In Deutschland befanden sich nach Zusam- 
menstellung XXXIV 1892 in den der Maul- und Klauenseuche 
wegen abgeschlossenen Gehdften 1,5 Millionen Rinder und 
4,15 Millionen Rinder, Schafe, Ziegen und Schweine zusammen, 
Dabei waren vielfach nicht blols die Thiere der abgeschlossenen 
Gehöfte, sondern der ganzen Seuchenorte und Bezirke vom 
Verkehre abgeschnitten. 

Die Zusammenstellungen X, XI und XII geben Anfschlufs 
über den Rückgang des Viehhandels in den wichtigsten curo- 
päischen Ländern, der als Folge der durchgeführten Absperrungs- 
malsregeln eingetreten ist, während umgekehrt Zusammen- 
stellung XIII das erhebliche Anwachsen der Viehausfuhr der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika neben dem gleichzeitig 
erheblich gesteigerten Fleischhandel zeigt. 


*, Geschichte der österreichischen Land- und Forstwirthschaft 
1848 bis 1898. v. Wiedersperg Band 2, S. 794. 
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V. Die Schwierigkeit der Bekämpfung des Milzbrandes. 


Wie die Zusammenstellungen XIX bis XXIII für Oester- 
reich, XXV bis XXIX für Ungarn und XXXII, XXXIII und 
XXXVI für das Deutsche Reich zeigen, sind die Verluste durch 
Milzbrand beträchtliche, und zwar auch da steigende, wo erheb- 
liche Opfer an Geld und Arbeit auf die Bekämpfung dieser, 
auch den Menschen gefährlichen Seuche verwendet werden, 
Der geschätzte Werth des Schadens stieg im Deutschen Reiche 
von 414171 M. in 1887 auf 627596 M. in 1892, Seit 


1893 werden in Preufsen für wegen Milzbrand oder Rausch- 


brand gefallene oder getödtete Thicre Entschädigungen gezahlt, 
welche nach Zusammenstellung XXIII von 216 344 M. in 1893 
auf 572336 M in 1898, also innerhalb 6 Jahren mehr als 
2,Gfach anwuchsen. Trotzdem ist der Verlustwerth der durch 
Milzbrand vernichteten Thiere nach Zusammenstellung XXXVI 
1898 im Deutschen Reiche auf 956542 M. gestiegen; von 1887 
bis 1898 ist dieser Werth somit um 131 °/, gewachsen. Danach 
scheinen selbst die erheblichen Geldopfer, die in Preufsen für 
gefallene oder vorschriftsmälsig getödtete Thiere gezahlt werden, 
nicht hinzureichen, um die Verluste durch Milzbrand auch nur 
vor Zunahme zu bewahren, und ces ist unzweifelhaft, dafs dic 
bisher bei der Entseuchung verwendeten Mittel zur Tédtung der 
Milzbranderreger, mindestens betrefis ihrer Dauerformen, unge- 
nügende sind, dafs also die Eintseuchung aller in Frage kommen- 
den Orte und (Gegenstände, also auch der Kisenbahnwagen viel 
durchgrcifender gestaltet werden muls. 


Vl, Vebertragung von Viehseuchen auf Menschen, 

Die Möglichkeit der Uchbertragung der meisten Thicrscuchen, 
wie Milzbrand, Rotz, Maul- und Klauenscuche, Räude u. s. w. 
auf den Menschen steht fest, wie die Zusammenstellung XXXVII 
für das Deutsche Reich beweist, und zwar scheint der Milz- 
brand in dieser Beziehung besonders gefährlich zu sein. Eine 
dem Skorbut ähnliche Mundscuche ist von Siegel*) 1888 
bis 1891 in mehreren Orten bei Berlin beobachtet, die sich bei 
Kindern in Einzelfällen auch als masernähnlicher Ausschlag über 
Die Krankheit verlief vielfach 
sehr bösartig und dauerte in Einzelfällen bis zu 1,5 Jahren. 
Bis Juli 1891 waren in Britz und Rixdorf etwa 66°/, der 
Kinwohner erkrankt, 36 Fälle verliefen in Britz, 14 in Rixdorf 
tödtlich. Die den Leichen enthommenén Bakterien-Züchtungen 
erzcugten bei Schweinen die Maul- und Klanenscuche. Siegel 
führt daher den Ausbruch dieser Seuche mit Wahrscheinlich- 
keit auf eine Ucbertragung solcher Krankheitserreger zurück. 
Die mit Vich in Berührung Gewesenen erkrankten am leich- 
testen, jedoch war bei keinem tödtlich verlaufenen Falle die 
unmittelbare Berührung mit krankem Vieh nachweisbar. 


den ganzen Körper verbreitete, 


VII. Die Art der Viehwagen, welche in den hierfür bestimmten 
Stationen gereinigt und entseucht werden. 


Zur Thicrbefórderung werden verwendet: 

1. Geschlossene Kastenwagen mit Schiebethüren 
und Luftklappen für Rinder und Pferde. 

*) Jahresbericht über die Verbreitung der Thicrseuchen im deut- 
schen Reiche 1891, 8, 67 und 68 und „Die Mundseuche der Menschen“ 
(Stomatitis epidemica). Deutsche med. Wochenschrift 1891, S. 1328, 


2. Oben offene, überdeckte Wagen, sögshannte 
Deckelwagen, welche vornehmlich für Rinderladung bestimmt 
sind. 

3. Ueberdeckte Kleinviehwagen mit zwei Ge- 
schossen und einer Trommal, welche am Untergestelle dos 
Wagens zwischen den Achsen bofestigt ist, Die Seitenwände 
dieser Wagen sind gitterförmig gestaltet. 


4. Ausgepolsterte kleinore Kastenwagen für 


| Luxuspferde. 


Nach erfolgter Ausladung der Thiere werden die Wagen 
in die Entscuchungs-Stationen überführt. Die Entscuchung muls 
daselbst nach behördlichen Vorschriften*) längstens 48 Stunden 
nach der Entladung beendet sein. Hierauf gelangen die Wagen 
wieder in jede zulässige Verwendung, wobei insbesondere die 
Kastenwagen öfter auch mit heiklen Waaren beladen werden. 

In gröfseren österreichischen Entseuchungs-Stationen werden 
in verkchrsreichen Zeiten an einzelnenTagen 250 und mehrWagen 
entseucht, welche ausdem jeder Entseuchungs-Station zugewiesenen 
Verkehrsgebiete meist reihenweise und in verschiedenen Zwischen- 
zeiten anlangen. Um die behördlich vorgeschriebene Ent- 
seuchungsfrist einzuhalten und die Ueberfüllung der Stationen 
mit wartenden Wagen zu vermeiden, können nur solche Ent- 
seuchungsverfahren in Betracht gezogen werden, welche inner- 
halb weniger Stunden beendet sind. 


VIII. Die heutigen Entseuchungs-Vorschriften.**) 


Die gegenwärtig geltenden Vorschriften sind in Oesterreich 
und Belgien 1879, in den Niederlanden 1885, in Rumänien 
1886, in der Schweiz 1889, in Rufsland 1892, in Ungarn 1897, 
in Frankreich 1898 und im Deutschen Reiche 1899 erlassen. 

Nur in Ungarn, Deutschland und Rulsland sind 
strengere Verfahren für die Fälle erfolgter oder vermutheter 
Verseuchung angeordnet, während dieser Unterschied in den 
übrigen Staaten wegfällt und sämmtliche zur Thierbeförderung 
verwendeten Eisenbahnwagen einem der für alle Fälle gleich- 
mälsig vorgeschriebenen Eintseuchungsverfahren unterzogen wer- 
den müssen. Ilierbei werden folgende Mittel und Verfahren 
angewendet: 


1. Einleitung von Dampf mit Spannung von 
1 at oder darüber verwenden: Oesterreich, Ungarn, die 
Schweiz und Rulsland. 

2 Kinpressen von Dampf mit 2at Spannung 
bei 120% C. oder Durchdämpfung luftdicht ge- 
schlossener Wagen mit 6at bei 160°C. ist nur in den 
Niederlanden und hier blos wahlweise mit minder wirk- 
samen chemischen Verfahren vorgeschrieben. 


*) $ 1 der österreichischen Verordnung vom 7, August 1879. 
R. G. B. Nr. 109, 

**) Dio vom Vereine Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 1898 
herausgegebene „Zusammenstellung der gesetzlichen Bestimmungen 
über die Beseitigung von Ansteckungstoffen bei Viehbeförderungen 
auf Eisenbahnen und der hierzu erlassenen Ausführungs-Bestimmungen‘“, 
sammt Nachtrag I 1899 und Bekanntmachung des Deutschen Reichs- 
kanzlers vom 26, Juli 1899, Röll’s ,Encyklopúdic des gesammten 
Kisonbahnwesens*, Wien 1890, S. 957, 960; für Frankreich ,L'arrctó 
du ministère de lugriculture du ler Avril 1898, 
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8. Zuleitung von Wasserdämpfen und Zer- 
stiuben von entseuchenden Stoffen ist nur in Belgien 
zugelassen. 

4. Kochendes Wasser unter Dampfdruck kann 
in Frankreich verwendet werden. 

5. Verwendung heilser Natron- oder Kali- 
laugen kann in der Schweiz und in Belgien bei allen Wagen 
erfolgen, in den Niederlanden ist sie nur bei der Reinigung 
angeordnet. 

6. Heilse Sodalösungen, alkalische Laugen, sind 
in Oesterreich, in der Schweiz und in Belgien für alle Wagen, 
in Ungarn und Deutschland unter alleiniger Anwendung für 
die nicht verseuchten Wagen zugelassen. 

7. Chlorzink darf in Oesterreich angewendet werden. 

8. Karbolsäuere ist in Oesterreich, Belgien, Italien 
und in der Schweiz für alle Wagen zugelassen, in Ungarn 
und Deutschland ist sie für verseuchte und seuchenverdächtige 
Wagen vorgeschrieben. Für letztere erfolgt im Deutschen 
Reiche vorher die Waschung mit heiser Sodalauge und in 
Rufsland aufser der gewöhnlichen Dampfeinleitung noch die 
zweimalige Anwendung eines Gemisches von Karbolsäuere und 
Sublimatlösung. 

9. Sublimatlösung allein ist in Italien und in den 
Niederlanden, mit einem Zusatze von Salzsäuere in Frankreich 
zugelassen. 

10. Kalkmilch ist in Frankreich und in den Nieder- 
landen anwendbar. 

11. EineLösungvon unterchlorigsauerem Natron 
kann in Frankreich Anwendung finden. 

12. Einfaches Waschen oder Bespülen der 
Wagen mit nicht geklärter Chlorkalklösung ohne 
Druck kann in der Schweiz, in Belgien und in den Nieder- 
landen angewendet werden, 


Alle hier angeführten Entscuchungsverfahren können mit 
Ausnahme der in den Niederlanden wahlweise zugelassenen 
strengen Dampfverfahren den erwähnten gesetzlichen An- 
forderungen auch nach der Auffassung des österreichischen 
Obersten Sanitätsrathes nicht entsprechen. 


IX, Ueber Bakterien und ihre Dauerformen und die allgemeine 
Aufgabe der Entseuchung. *) 


Die in den letzten Jahrzehnten erzielten grofsen Fort- 
schritte der Bakteriologie wurden hauptsächlich durch die Ver- 
vollkommnung der Mikroskope, sowie der Beobachtungs- und 
Untersuchungsverfahren erreicht, welche wir neben Pasteur 
vornehmlich Robert Koch verdanken. ` 

Nach den von Koch angegebenen Absonderungsverfahren 
wurde bald erkannt, dafs die Zahl der von einander verschie- 
denen Bakterienarten eine sehr bedeutende ist und dals jede 
durch ein ihr eigenthümliches Verhalten gekennzeichnet wird. 

Die von Ferdinand Cohn 1872 getroffene Eintheilung 
der Bakterien auf Grund ihrer Form in Kugelbakterien 
(Mikrokokken, Kokken), Stibchenbakterien (Bacillen) und 


*) Mit Benutzung der „Einführung in das Studium der Bak- 
teriologie* von Professor Dr. Carl Günther, Leipzig 1898. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVII. Band. 7. u. 8. Heft. 


Schraubenbakterien (Spirillen) ist auch heute noch bei- 
behalten. Im Allgemeinen beträgt die Dicke der Bakterien- 
zellen nur Zehntausendstel, ihre Länge Tausendstel eines Milli- 
meters. Um das Wachstum der Bakterien zu ermöglichen, 
müssen die Nährböden im Allgemeinen einen gewissen Gehalt 
an Wasser, an höheren organischen Verbindungen und an 
Stickstoff besitzen. Viele Bakterienarten wachsen nur bei fort- 
währender Sauerstoffzufuhr (obligate Aéroben), während 
bei anderen Arten die geringste Spur freien Sauerstoffes ihre 
weitere Entwickelung aufhebt (obligate Anaéroben), Eine 
Mittelstellung zwischen beiden nehmen die facultativen 
Anaéroben ein. Das Wachsthum der Bakterien wird über- 
dies von den Wärmeverhältnissen beeinflufst, wobei sich die 
verschiedenen Arten auch verschieden verhalten und bei 
bestimmten Wärmestufen das günstigste Wachsthum zeigen. 
Das Wachsthum der Bakterien findet im Allgemeinen zwischen 
5°C. und 45° C. statt, doch sind auch einzelne Arten bce- 
kannt, welche sich noch bei 0° C oder selbst bei 70° C ver- 
mehren können. 


Der Vermehrung der Bakterien durch Spaltung ist auch 
auf dem besten Nährboden und unter günstigen Verhältnissen 
eine Grenze gesetzt, da auch der günstigste Nährboden erschöpft 
und mit Stoffwechsel-Erzcugnissen beladen wird. Sehr häufig 
tritt bei fortschreitender Verschlechterung des Nährbodens Ab- 
sterben der Bakterien ein. Unter gewissen, für die einzelnen 
Bakterienarten verschiedenen Bedingungen bilden sich aber bei 
Verschlechterung des Nährbodens cigenthimliche Fruchtformen 
welche das Weiterbestehen der Art selbst unter ungünstigen 
äulseren Verhältnissen ermöglichen. 


Ferdinand Cohn*) entdeckte 1872 diese Bildung der 
Sporen, Dauersporen, welche fast ausschliefslich bei 
Bacillen vorkommt und bisher nur bei bestimmten Arten und 
bei einzelnen Spirillen beobachtet wurde. Die Sporenbildung 
beginnt gewöhnlich damit, dals eine kleine Stelle des Bacillen- 
leibes stärker lichtbrechend wird. Diese Stelle nimmt dann 
an Ausdehnung zu und schliefst sich durch cine feste cigenc 
Hülle gegen das übrige unveränderte Bacillenprotoplasma ab. 
Im Innern dieser Hülle befindet sich cin ólartiges Körperchen, 
welches bei der mikroskopischen Betrachtung bei hoher Ein- 
stellung des Auszuges stark glänzend, bei tiefer Einstellung 
aber dunkel erscheint. Nach vollendeter Bildung der Spore 
zerfällt der übrige Bacillenleib und die Spore ist dann frei. 
Sie bleibt nun so lange unverändert, bis sie wieder auf einen 
günstigen Nährboden gelangt. Dort keimt die Spore zu einem 
Bacillus aus, welcher sich durch Zweitheilung weiter vermehrt. 
Die Widerstandsfähigkeit der Sporenhülle überragt weitaus jene 
des Bacillenkörpers und ist gegen äufsere Einwirkungen so 
grols, wie sie sonst bei Lebewesen kaum wieder beobachtet 
wird. 

Viele Bakterienarten können, wenn sie in empfingliche 
Thierkörper gelangen, Krankheiten erregen, indem sie sich auf 
Kosten der Umgebung vermehren und hierbei deren Zustand 
verändern. Solche Bakterienarten bezeichnet man als patho- 


*) F. Cohn. Beiträge zur Biologic der Pflanzen Bd. 1, Heft 2, 
1872, S. 145, 176, Heft 3 1875, S. 188, 
1900. 25 
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gené oder päräsitäre gegenüber den saprophytischen 
Arten, welche keine Krankheiten hervorrufen und nur auf 
todtem Stoffe leben können. 

Die meisten pathogenen Bakterienarten gehören zu den 
facultativen Anaéroben, es sind jedoch auch mehrere wichtige 
pathogene Arten bekannt, welche obligate Anaöroben sind. 
Die günstigste Wärmestufe für ihr Wachsthum ist meist die 
des thierischen Körpers, den sie am besten besiedeln können. 


Die Weiterverbreitung der durch die Bakterien und ihre 
Dauerformen übertragbaren Krankheiten kann am besten da- 
durch verhindert werden, dafs diese Krankheitserreger sicher 
vernichtet werden. Die hier vornehmlich in Betracht kommen- 
den Thierkrankheiten sind: Der Rothlauf, die Seuche und die 
Pest der Schweine, der Rotz der Pferde, die Maul- und 
Klauenseuche der Rinder, Schafe, Ziegen und Schweine, die 
Lungenseuche und der Rauschbrand der Rinder, der Milzbrand 
und die Wuthkrankheit der Pferde, Rinder, Schafe, Ziegen und 
Schweine, die Pockenkrankheit, Räude, Tuberkulose, Cholera 
u. S. W. 


Nach den bisherigen Erfahrungen ist die Spore des Milz- 
brandbacillus der bei weitem widerstandsfähigste Krankheitser- 
reger. Seine Opfer betrugen in Oesterreich nach Zusammenstel- 
lung XIX von 1883 bis 1894 durchschnittlich 38,5 °/, der 
gesammten Thierverluste durch Seuchen, im Deutschen Reiche 
nach Zusammenstellung XXXII von 1887 bis 1898 39,3°/, des 
daselbst ausgewiesenen Verlustwerthes, in Ungarn nach Zusam- 
menstellung XXVII und XXVIII von 1888 bis 1897 an Rindern 
und Schafen 48,4 %/, und 57,4°/, der Gesammtverluste an solchen 
Thieren. Die besondere Wichtigkeit der Milzbrand-Entseuchung 
verlangt also ein besonders wirksames Verfahren und kann man 
die Wirkung gegen Milzbrandsporen als Malsstab der Güte eines 
Verfahrens überhaupt betrachten. Bei erschöpftem Nährboden 
erfolgt die Sporenbildung bei Zutritt von Sauerstoff und 18° 
bis 40° C, am besten zumeist bei 28° C bis 30° C, und 
zwar unter günstigen Umständen schon binnen 24 Stunden. Die 
Bildung von Milzbrandsporen kann also noch während der Fahrt, 
vor der Entseuchung, und bei ungenügender Wirksamkeit dieser 
noch nachher im leeren Wagen erfolgen. 


R. Koch*) sagt über den Milzbrand: 

»Die Uebertragung der Krankheit durch feuchte Bacillen 
im ganz frischen Blute kommt in der Natur wohl nur selten 
vor, am leichtesten noch bei Menschen, denen beim Schlachten, 
Zerlegen, Abhäuten von milzbrandigen Thieren Blut oder Ge- 
webesaft in Wunden gelangt. Häufiger wird wahrscheinlich 
die Krankheit durch getrocknete Bacillen veranlafst, welche, 
wie nachgewiesen wurde, ihre Wirksamkeit einige Tage er- 
halten können. Durch Insecten, an Wolle und dergleichen 
haftend, namentlich mit dem Staube könneu sie auf Wunden 
gelangen und dann die Krankheit hervorrufen.« 

»Die Milzbrand-Bacillen selbst können sich in dauernd 
trockenem Zustande nur kurze Zeit lebensfähig erhalten und 
vermögen deswegen weder sich im feuchten Boden zu halten, 
noch den wechselnden Witterungsverhältnissen, Niederschlägen 

*) Mittheilungen aus dem Kaiserlichen Gesundheitsamte, heraus- 
gegeben von Dr. Struck, Berlin 1881, Bd. 1, $, 50. 


und Thau, Widerstand zu leisten, während die Spofen in 
kaum glaublicher Art und Weise ausdauern. Weder jahrelange 
Trockenheit, noch monatelanger Aufenthalt in faulender Flüssig- 
keit, noch wiederholtes Eintrocknen und Anfeuchten vermag 
ihre Keimfähigkeit zu zerstören. Wenn sich diese Sporen erst 
einmal gebildet haben, dann ist hinreichend dafür gesorgt, dafs 
der Milzbrand auf lange Zeit in einer Gegend nicht erlischt. 
Ein einziger Cadaver, welcher unzweckmälsig behandelt wird, 
kann fast unzählige Sporen liefern, und wenn auch Millionen 
von diesen Sporen schliefslich zu Grunde gehen, ohne zur 
Keimung im Blute eines Thieres zu gelangen, so ist bei ihrer 
grofsen Zahl doch die Wahrscheinlichkeit nicht gering, dafs 
einige Sporen vielleicht nach langer agerung im Boden oder im 
Grundwasser, oder an Haaren, Hörnern, Lumpen u. dgl. ange- 
trocknet als Staub, oder auch mit Wasser auf die Haut der Thiere 
gelangen, und hier durch eine Wunde in die Blutbahn ein- 
treten, oder auch später durch Reiben, Scheuern und Kratzen 
des Thieres in kleine Hautabschilferungen eingerieben werden. 
Möglicherweise dringen sie auch von den Luftwegen oder 
vom Verdauungskanale aus in die Blut- oder Lymphge- 
fälse ein.s 

Nach Mittheilungen des kaiserlichen Gesundheitsamtes in 
Berlin*) haben Milzbrandsporen nach ungenügender Entseuchung 
selbst noch sieben Jahre später die Krankheit wieder erregt. 
Ansteckungen treten auch in Gewerbebetrieben auf, welche Thier- 
haare verarbeiten und zwar scheinen die schlimmsten Fälle aus 
den Ländern zu stammen, in denen der Milzbrand nicht in ge- 
eigneter Weise bekämpft wird. Selbst gereinigte und zuge- 
richtete Bürsten, ja neue Pinsel haben der Verbreitung 
der Krankheit gedient. *) Die Widerstandsfähigkeit der 
Sporen schwankt stark. In manchen Fällen ist die Ab- 
tödtung durch 5 °/,haltige Karbolsäuerelösung schon in zwei 
Tagen und durch Wasserdampf von 100°C in drei Minuten 
beobachtet, in anderen Fällen haben mehrere Monate, bezie- 
hungsweise 12 Minuten hierzu nicht genügt. 


X. Gesundheits- und verkehrstechnische Anforderungen 
an die Entseuchung der Vichwagen, 


Das Entseuchungsverfahren mufs schnell und sicher selbst 
gcgen Milzbrandsporen wirken, für alle, auch die offenen 
Kleinviehwagen im Freien durch gewöhnliche Arbeiter ver- 
wendbar und für deren Gesundheit ungefährlich sein. Die Wagen 
dürfen durch die Entseuchung nicht wesentlich geschädigt und 
dem Verkehr nicht lange entzogen werden. Das Verfahren 
darf spätere, selbst empfindliche Ladungen nicht z. B. durch 
Annahme eines nachtheiligen Geruches schädigen. Das 
einzuführende Verfahren muís billig sein und darf keine theueren 
Einrichtungen erfordern, da es auf die vergleichsweise seltenen 
Fälle wirklicher Nothwendigkeit beschränkt werden soll, und 
diese Fälle von Verseuchung oder begründetem Seuchenver- 


*) Jahresberichte über die Verbreitung der Thierseuchen im 
Deutschen Reiche. Berlin 1886/1898. 

**) Sommerfeld, die gewerbliche Milzbrandinfection. Zeitschrift 
der Centralstelle für Arbeiterwohlfahrt, Berlin, 5. Jahrgang, Nr. 16 
bis 19, ; 
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dachte bei strenger Ausführung auch aller übrigen Seuchen- 
vorschriften voraussichtlich immer seltener werden dürften. 
Dem Verfahren muls ein solcher Grad tberschtissiger Wirk- 
samkeit gegeben werden, dafs es auch bei nicht vollendeter 
Sorgfalt in der Durchführung noch unbedingt sicher wirkt. 
Es muls geeignet sein, auch die von Blut und Schmutz um- 
hüllten Ansteckungstoffe selbst an den schwerst zugänglichen 
Stellen zu erreichen und sie durch eine genügend lange Ein- 
wirkung des Entseuchungsmittels unschädlich zu machen. In 
gefährlichen Fällen soll die Entseuchung womöglich in jeder 
beliebigen Station mit den gewöhnlich vorhandenen, oder leicht 
beschaffbaren Mitteln erfolgen können. Die Ausführung der 
Entseuchung soll leicht zu überwachen und ihr Vollzug leicht 
zu überprüfen sein. Auch ist im Auge zu behalten, dafs nur 
ein im Wagen selbst erprobtes und als genügend erkanntes 
Verfahren den Vorgängen des Betriebes entsprechen kann. 


Eine wesentliche Unterstützung für jedes Entseuchungs- 
verfahren bildet die vorangehende gründliche Reinigung 
aller Stellen mit heifsem Wasser, die im Stande ist, beträcht- 
liche Mengen von Keimen mechanisch zu beseitigen, und auf 
die man die Behandlung der Wagen in allen Fällen beschränken 
soll, in denen auch kein Verseuchungs-Verdacht vorliegt *). 
Hierzu erscheinen insbesondere reichliche Mengen heifsen Prefs- 
wassers geeignet. Dr. Buttersack**) sagt über die Rei- 
nigung: »Halten wir die verschiedenen Thatsachen zusammen, 
dafs wir unmöglich alle Mikroben tödten können, dafs viele 
sogar unseren chemischen Mitteln widerstehen, dafs man sich 
dagegen die Bakterien, wenn nicht durch Tödtung, so doch 
durch mechanische Entfernung ebenfalls bis zu einem 
gewissen Grade fern halten kann, dals ferner eine genügend 
grofse Anzahl solcher Keime, und eine genügend geringe 
Widerstandsfähigkeit des thierischen Organismus zum Zustande- 
kommen einer Ansteckung erforderlich sind, so werden wir 
schliefslich fast von selbst zu dem Satze gedrängt: Die Rein- 
lichkeit ist unser bestes Entseuchungsmittel.« 


XI. Mechanische Entseuchungsverfahren. 


Wirksame Entseuchungs-Verfahren kónnen im vorliegenden 
Falle wegen der hier zu überwindenden Schwierigkeiten nicht 
auf Trocknen, Wirkung des Lichtes oder der Elektrizität allein, 
sondern müssen auf hinreichend hohe Wärmegrade oder chemische 
Einwirkung begründet werden. Trocknung mit heilser Luft 
von 140°C, durch drei Stunden ***) tödtet alle Bakterien, be- 
schädigt aber auch fast alle in Frage kommenden Stoffe; sie 
ist daher nur im Versuchsraume und nur für gewisse Stoffe, 
wie Glas oder Metall brauchbar. 


Wasserdampf von 100°C., der zur Entseuchung von 
Kleidern, Bettstücken, Wäsche, Einrichtungen von Personenwagen 
u. s.w. allgemein verwendet wird, vernichtet die meisten Milz- 


*) Gutachten des Oesterreichischen Obersten Sanitätsrathes von 
1895, Professor Dr. Max Gruber, Wien. 
**) Arbeiten aus dem kaiserlichen Gesundheitsamte, 
8. Band, 1893, S. 360. 
***) R, Koch und Wolffhügel. Mittheilungen aus dem Kaiser- 
lichen Gesundheitsamte, Berlin, Bd. 1, 1881, S. 301. 


Berlin, 


brandsporen in fünf Minuten.*) Dieselbe Wirkung scheint 
auch dem siedenden Wasser von 100° C. zuzukommen, 
doch kann seine Anwendung wegen der Verbrühungsgefahr nur 
eine sehr beschränkte sein. Noch stärker wirkt höher ge- 
spannter Dampf; Dampf von 140°C. scheint alle Keime in 
einer Minute zu tödten.7) Da hierbei aber die Luft, welche 
in heilsem Zustande kein zuverlässiges Entseuchungsmittel bildet, 
ganz ausgeschlossen werden muls, also dampfdicht schliefsende 
Räume erforderlich sind, und solche gegen Innendruck sicher bei 
grofsen Abmessungen nur mit hohen Kosten herzustellen sind, 
so ist auch der Wasserdampf für die Viehwagen, welche über- 
dies durch ein derartiges Verfahren sehr leiden würden, nicht 
verwendbar. Auf heifsen Platten nachträglich überhitzter 
Wasserdampf von 100°C. ist eben so wenig brauchbar wie 
Trocknung mit heifser Luft.*) Redard***), Oberarzt der 
französischen Staatsbahnen, erzeugte solchen überhitzten Dampf 
in einer in die Feuerkiste einer Lokomotive eingesetzten Schlange. 
Der Dampf strómte 10 bis 12 cm vor den Wagenwänden aus 
einem von einem Arbeiter geführten Handrohre aus und er- 
zeugte an den Wänden eine Wärme von mindestens 110° C. 
Doch zeigten sich auch bei diesem Versuche dieselben Schäden 
und ungenügenden Entseuchungserfolge, wie bei erhitzter Luft. 
Ein mittelst eines Schlauches gewöhnlicher Art in den 
Wagen geleiteter Dampfstrahl wirkt wegen Zutrittes der ab- 
küblenden Luft ganz ungenügend entseuchend, schädigt aber 
den Wagenanstrich. 

Insbesondere bei den offenen Deckel- und den vergitterten 
Kleinvieh-Wagen versagen alle diese Verfahren gänzlich, weil 
sie in solchen Wagen im Freien unter keinen Umständen einen 
auch nur annähernd genügenden Wärmegrad liefern. 

Die Durchdämpfung geschlossener Kasten- 
wagen erzielt nach den im erwähnten Gutachten des öster- 
reichischen Obersten Sanitätsrathes besprochenen Versuchen die 
Wärmestufe von nahezu 100°C. in allen Theilen des Raumes 
nur dann, wenn 20 Minuten lang Dampf von 6 bis Sat durch 
zwei, je 23 ™™ weite Düsen eingeblasen wird, Hierbei wurden 
jedoch Dach und Anstrich der Versuchswagen nicht unerheb- 
lich verletzt. 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn wandte dieses 
Verfahren in einzelnen Fällen bei den später zu erörternden 
Versuchen mit Chlorkalklösungen hülfsweise an. Die nach 
Textabb. 1 vor und hinter einer Lokomotive stehenden Wagen 
wurden 20 bis 25 Minuten lang durch ein 47 mm weites Rohr nahe 
der Decke mitten in einer Langseite mit Dampf gefüllt. Die 
Spannung betrug anfangs 8,65 bis 9,0 at, sank aber schnell 
und betrug zum Schlusse nur 2,5 bis 3,0 at. Die Wiirme- 
messung an verschiedenen Stellen lieferte 99% C. und 140° C. 
als kleinsten und höchsten Werth. 


*) Koch, Gaffky und Löffler, Mittheilungen aus dem Kaiser- 
lichen Gesundheitsamte. Berlin. Band 1. 1881, S. 322 fi. 
**) Esmarch, Zeitschrift für Hygiene, Leipzig, Bd. 2, 1887, 
S. 342. 
H Christen, Mittheilungen aus den Kliniken und medicini- 
schen Instituten der Schweiz. III. Reihe, Heft 2, 1895. 
***) De la desinfection des wagons ayant servi au transport des 
animaux, Dr. P. Redard, Paris 1885. 
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Ein Wagen war neu, beide befanden sich in bestem | warfen sich und lösten sich von den Stielen, die Luftklappen 


Zustande. Schon nach einer Durchdämpfung lösten sich die | und Thüren waren verzogen, innerer und äufserer Anstrich 
geleimten Platten der Dachspriegel, zahlreiche Wandbretter | stark verletzt, der Fulsboden hatte sich aufgeworfen. Bei fünf 
Abb. 1 

Kastenwagen Tokomi a d Kastenwagen 
e . m, 
mm Keis- Mitte Ventillurdmeserao 4 / 


52 mm aufsen 


b = Abdichtungsbrett 47 mm innen 


Dampfleitung 


weiteren Durchdämpfungen stiegen diese erheblichen Schäden 
nicht mehr wesentlich. Die Ausbesserung beider Wagen ver- 
ursachte erhebliche Kosten, die Bereitstellung der hierfür auch 
besonders einzurichtenden Lokomotiven wäre nur mit höheren 
Auslagen und auch sonst nicht leicht für diese Zwecke durch- 
führbar. So beweisen auch diese Versuche, dafs eine zur 
Tödtung aller Krankheitserreger ausreichende, genügend lange 
Durchdämpfung der Wagen kein für den Betrieb brauchbares 


a = Ventile 


Mittel bildet. Wenn auch in den Niederlanden durch 
Verordnung vom 9. Juni 1885 die Durchdämpfung luftdicht ge- 
schlossener Wagen mit 6 at zugelassen ist, so kann man doch 
kaum annehmen, dafs dieses Verfahren dort gegenüber den 
gleichfalls zugelassenen chemischen Mitteln in irgend erheblichem 
Malse verwendet wird, und allgemein kann gesagt werden, dafs 
auf diesem Wege kein, die Anforderungen des Betriebes be- 
friedigendes Verfahren zu finden sein dürfte, 


Zusammenstellung I. 


Uebersicht der Viehbestände in Oesterreich-Ungarn und im Deutschen Reiche. 


nn eR nn 


Jahr d Maul- 
sh = Pferde |thiere und| Rinder Schafe | Ziegen 
Zählung 


| Esel 


Schweine |— 


Nach amtl.Schátzung 


Gesammtzahl 1) srechneter Werth 


Angabe der benutzten 


dieser Bestände an wirthschaftlichen Quellen. 


Hausthieren. 


Österreichische Reichshältte. 


1850 .|| 1 123 266 | 31116 | 5126 136] 5 640 114| 1110300 | 2 155 600/15,19 Million. Thiere _ Geschichte der öster- 
1880 (3/19) .||1461282| 49618 | 8584077) 3841 340| 1006 675 | 2721 541117,66 „ E — reichischen Land- und 
Durchschnitt- ae se 
licher amtl. SES 1,9 Milliarden ihrer Industrien 1848 
DONE Durchschnittlich Kr bis 1898. Wien 1899. 
"nieres || 200 Kr. | 200 Kr. | 160 Kr. | 16 Kr. | 16 Kr. | 40 Kr. 106,1 Kr. i 2. Bd. S. 496—498, 
Ungarische Reichshälfte. 
1884 1997 355 | 25550 | 5592873111 180 841| 367073 | 5 554 130|24,72 Million. Thiere — U ; i 
' ngarisches Statist. 
1395 .| 2 308 457] 25776 | .6738 365| 8 122 682! 308810 | 7330 343/24,83 „ , {rund 1,98 Milliarden KC Neue Folge 
(durchschnittlich Kr. *) 1897, Budapest 1899 
79,5 Kr.) Ge | 
Deutsches Reich. 
1883 (10/1) .|13 522 545 — 15 786 764119 189 715 — 9 206 195 — — Jahresberichte über di 
1892 (1/19) .|\3836 256) 6703 |17555 694/13 589 612| 3 091 387 |12 174 297/50,25 Million, Thiere ahresberichte über die 
Durchschnitt- und Verbreitung von Thier- 
licher amtl. re seuchen im Deutschen 
ne Durchschnittlich || 6,4 den = Reiche. Berlin 1886 bis 
Waad || 490 M. | 100 M. | 202 M. | 16M. | 16M. | 56 M. 127,2 M. "ees 
1897 (1/19) .|\4 038 479 — 18 490 688/10 866 734 — 14 274 384 — Bee j 


*) Dieser Werth wurde mangels anderer Grundlagen unter Zugrundelegung der gleichen Schätzungswerthe ermittelt, wie sie für die 
Viehbestände der österreichischen Reichshälfte bei der Zählung vom Jahre 1890 angenommen wurden, 
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Zusammenstellung II.*) 


Viehbestände der hierfür ‚wichtigsten Staaten. 


Zahl der in. la AE an Zahl der 
dem bekannten 
Thiere Thiere 
Land Jahr in Millionen ee Land Jahr in Millionen 
n 
Stücken Welt in 0, Stücken 
Hornvieh. Schafe 
Vereinigte Staaten 1899 44,0 24,2 Australien 1896 110,5 
Rufsland (Europa) 1888 24,6 13,5 Argentinien . 1895 74,4 
Argentinien . 1895 21,7 11,9 Russland (Europa) 1888 44,5 
Deutschland. 1897 18,5 10,2 | Vereinigte Staaten 1899 38,7 
Oesterreich-Ungarn . 1890 u. 1896 15,3 8,5 | Grofsbritannien u. Irland , 1897 30,6 
Frankreich . ; 1897 13,5 7,4 JI Frankreich . 1897 | 21,4 
Grofsbritannien u. fiand. 1897 11,0 6,1 | Uruguay . 1896 s 16,4 
Oesterreich . 1890 8,6 4,8 | Spanien . . ; 1891 | 13,4 
Ungarn 1896 6,7 3,7 | Oesterreich- aigam ; 1890 u. 1896, 11,3 
Uruguay . 1896 5,9 3,2 il Deutschland 1897 | 10,9 
Italien 1890 5,0 2 Jh Ungarn 1896 | 8,1 
Schweine. | an E | E 
Vereinigte Staaten 1900 69,0 56,4 | SE Wé : | Gs 
Oesterreich-Ungarn . 1890u.1896| 10,9 san Jh Bulgarien 1893 | 
Rufsland (Europa) 1858 10,7 8,8 | Rumänien 1890 | 5,0 
Deutschland. , lh 1897 10,3 8,4 Russland . 1888 SE 
Frankreich . . s 1897 6,3 5,1 | Oesterreich . 1890 3,2 
Grofsbritannien u. Irland : 1897 3,7 3,0 | 
Spanien . 1891 1,9 1,6 | | 
Italien 1890 1,8 1,4 | | | 
| 
*) Nach Monthly Summary of Commerce and Finance of the United States. Washington, February 1900. 
Zusammenstellung I11.*) 
Verhältnis der Viehbestände zur Einwohnerzahl in den europäischen Staaten. 
r ee im Jahre Rinder Schafe Schweine 
Europa bei 354 454 000 Ein- 
wohnen . i: ee a 528 139 
Dänemark Dh 573 361 
Grofsbritannien u. Irland... 823 85 
Oesterreich . 133 149 
Ungarn . . 2 700 330 
Deutsches Reich i 275 246 
Frankreich . 561 165 
Belgien . 66 117 
Niederlande. 177 120 
Schweiz . 117 135 
Italien 230 60 
Ruísland . 506 113 
Rumänien .. 898 185 


*) Nach „Uebersichten der Weltwirthschaft“, 
Spallart, fortgesetzt von F. v. Juraschek, 


Wien, begründet von F. X. v. Neumann- 


een an 
dem bekannten 
Gesammt- 
bestande der 
_ Welt in Ofo 
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Zusammenstellung IV. *) 
Auslandsverkehr mit Schlacht- und Nutzvieh in Oesterreich-Ungarn und im Deutschen Reiche. 


in Ocsterrcich-Ungarn im Deutschen Reiche 


Ueberschuss der Ueberschuss der 


Im Jahre Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr 


Einfuhr Ausfuhr 


ann e a nn en m mn nen 


Handelswerthe in Millionen Kr. 


mn nn 


Handelswerthe in Millionen M, 


1872 51,62 19,40 32,22 — 123,12 91,86 31,26 — 
1873 39,02 23,00 16,02 — 168,90 124,59 44,31 — 
1574 63,14 48,56 14,58 — 166,59 117,5 **) 49,09 — 
1875 63,42 79,54 — 16,12 195,57 150,0 **) 45,57 — 
1876 54,46 146,44 — 61,98 - 229,85 194,0**) 35,85 — 
Summe u o 
1872 bis 1876 301,66 316,94 = 15,28 884,03 677,95 206,08 
1877 86,48 152,14 — 65,66 225,52 159,0 **) 66,52 
1878 53,94 105,44 — 51,50 215,74 179,95 35,79 
1879 45,08 38,18 — 43,10 183,60 136,95 46,65 
1880 26,14 97,76 — 71,62 148,50 135,34 13,16 
1881 39,78 138,56 — 98,78 180,59 133,— 47,59 
Summe ` NEESS IS HE 
1877 bis 1881 251,42 582,08 — A A AA A A A Al S 953,95 744,24 209,71 
1882 38,28 125,62 -- 87,34 214,71 148,05 66,66 
1883 45,56 129,22 — 83,66 222,69 161,58 61,11 
1884 34,20 85,26 — 51,06 185,84 155,07 30,77 
1885 32,00 71,34 — 39,34 142,90 118,93 23,97 
1886 29,38 94,72 — 65,34 dle EE dl. 94. 101, E WO, MA 63,56 
Summe. 
1882 bis 1886 179,42 506,16 — 326,74 931, ee dp. 85919 01 246,07 
1887 22,46 59,56 — 37,10 222,69 161,57 61,12 
1888 20,20 51,42 — 31,22 146,98 94,90 52,08 
1889 22,54 79,34 — 56,80 170,53 30,71 139,82 
1890 26,42 94,10 — 67,68 213,17 28,71 194,46 
1891 37,46 93,10 — 55,64 232, BR Ml E 21,47 ar 06 
Summe || | | 
1887 pig 1891 129,08 377,52 — ll RE O dl 44 985,90 337, le A ee 648,54 
1892 27,36 84,98 — 57,62 245,47 23,89 221,58 
1893 24,70 92,72 — 68,02 206,69 24,86 181,83 — 
1894 31,18 197,62 — 166,54 262,51 22,38 240,13 — 
1895 36,34 124,30 — 87,96 186,60 26,01 160,59 — 
1896 27,86 93,72 — 65,86 EE > ce MA a 95 22,70 117,25 —- 
RECH f 
1892 bis Ir 147,44 593,34 — 446,00 1041,22 119,84 921,38 — 
1897 31,02 91,06 — 60,04 151,04 20,80 130,24 mm (mn — 
1898 34,74 89,0 — 54,26 150,92 18,26 132,66 — 


Im Jahre 1870 betrug der Handelswerth der aus Oesterreich-Ungarn ausgeführten Thiere nur 14,4 Millionen Kr. 


Ueberschufs der Ausfuhr 1880 bis 1898 . . . . . . . . . +. . 1305,88 Ueberschufs der Einfuhr 1880 bis 1898 2139,64 
Der jährliche Ueberschufs der Ausfuhr betrug im Durchschnitte der Der jährliche Ueberschufs der Ein- 
Jahre 1880 bis 1898 . . +. +... ee ee ke . . 0. 68,73 fuhr betrug im Durchschnitte 
l Mill. Kr. der Jahre 1880 bis 1898 . . 112,61 Millionen M. 


*) Nach „Oesterreichische Statistik“, herausgegeben von der K. K, Statistischen Central- Kommission in Wien und der „Statistik des 
deutschen Reiches“, herausgegeben vom Kaiserlichen statistischen Amte in Berlin, 
**) Nur schätzungsweise ermittelt. 


| Einfuhr i Ausfuhr 
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Zusammenstellung V.*) 


rn nn nn nn E nn E am - A ee te men 


In Oesterreich-Ungarn | Im Deutschen Reiche 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


| 
| 
| 
| 


r — | co — co ect co 
Gegenstand L & Ge 3 P E D 
T T SS et ENT 
d d N m N ~ ea 
rm CO ~ > CO 0) o> 
00 e e 00 de) Gei | an 
Lem) pl pi po eons pá pá 


Das Verhältnis der Handelswerthe des eingeführten Viehes a qe 
a) im Vergleiche mit 1872 bis 1876 ; 
b) „ A „ 1882 bis 1886 
dd, S „ 1892 bis 1896 


= 

| 
100 pen ale 
95,9 (10244 1100 | 105,9 ¡111,8 
84.8 | 38 91.2. 96,8 |100 


204,4 | 170,4 | 121,7 | 


| 


mn 


Das Verhältnis der Handelswerthe des ausgeführten Viehes on E | Ä 
u 160,1 | 119,2 | 187,7 [1100 | 109,8 | 101,1 


| 

| 
a) im Vergleiche mit 1872 bis 1876 100 184,2 | 49,7 | 17,7 
b) , h „ 1882 bis 1886 62,6 ¡115,0 | 100 74,6 |117,2 |} 99,0 | 108,7 ‚190 | 49,2 175 
c) » e „ 1892 bis 1896 53,5 | 98,3 | 85,3 | 63,7 ¡100 11565,0 | 620,0 572 281,3 ‚100 


Das Verhältnis des Ueberschusses der Vieheinfuhr über die Viehausfuhr 
nach dem Handelswerthe betrug Ofo 
a) im Vergleiche mit 1872 bis 1876 
b), 7 „ 1882 bis 1886 
c) - á „ 1892 bis 1896 


Das Verhältnis des Ueberschusses der Viehausfuhr über die Vieheinfuhr 
nach dem Handelswerthe betrug Oly 
a) im Vergleiche mit 1872 bis 1876 
b) „ > „ 1882 bis 1886 
o), a „ 1892 bis 1896 


| 
100 [101,5 [119,4 (314,0 447 
83,8 | 84,9 |100 | 263,6 374,4 
22,5 | 22,7 | 26,7 | 70,3 100 


100 [2165 2 138 [1628 2 922 
4,7 | 101,2; 100 76 0 136 e — 
3,4 74,2) 73,2) 55, 1 100 | — | — — — 


| 


*) Zusammenfassung der Zusammenstellung IV nach denselben Quellen. 


Zusammenstellung VI.*) 


Handelswerthe der Ein- und Ausfuhr von Schlacht- und Nutzvieh. 


een nn na nr mn ne nn Fre 


Oesterreich-Ungarn Ungarische Reichshälfte allein 
Ueber- Ueber- 
Jahr Einfuhr Ausfuhr ee Einfuhr Ausfuhr pense 
der der 
Ausfuhr Ausfuhr 
__Handelswerthe i in Millionen Kr. y Handelswerthe in Millionen Kr. 

26,42 94,10 67,68 30,28 203,32 137,04 

37,46 93,10 55,64 33,38 196,02 162,64 

27,36 84,98 57,62 29,00 201,98 172,98 

24,70 92,72 68,02 34,32 199,34 165,02 

31,18 197,62 166,44 35,54 280,10 244,58 

36,34 124,30 87,96 28,12 191,64 163,52 

27,86 93,72 65,86 23,26 153,82 130,54 

31,02 91,06 60,04 30,98 155,26 124,26 

34,74 89,00 54,26 30,36 155,44 125,10 

Zus. 277,08 960,60 683,52 275,24 1736,92 | 146168 
(100) 213,8 

9 jähr, 
Durch- 

schnitt 30,79 106,74 75,95 30,58 192,99 162,41 


*) Nach „Oesterreichische Statistik“, herausgegeben von der K. K. Statistischen Centralkommission in Wien, „Ungarische Statistische 
Jahrbücher“, neue Folge 1893 bis 1897, herausgegeben durch das K Ungarische Statistische Centralamt in Budapest und „Ungarische 
Statistische Mittheilungen für 1898“, Budapest, ~ 
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Zusammenstellung VII.*) 


Ausfuhr von Schlacht- und Nutzvieh aus Oesterreich-Ungarn. 


ak ` Zë - no. — AAA e = men 


Es EN 


— re 


Ed 
Menge in Stücken Werthe in Millionen Kr, 
Gattung der Thicre ES Ee 


em | 1894 | 1895 | 1896 | 1897 | 1808 1893 | 1894 | 1895 | 1898 1897 | 1898 


Rinder . e le os 48 237 228 467| 152483 
Schafe und Lämner . . . . 255 711 354 539! 245 053 


111 623 
198 438 


106371 | 130819 
96 012 58 753 


Ziegen und Kitze . . . . . 595 942 591 1572 1 154 1550 
Schweine und Spanferkel . . 434 724 | 489286 | 114 665 7 039 2 400 14 051 


Pferde, Maulthiere und Esel . 28 343 83947} 46433 54 911 59 669 46 387 


Zusammen . 767 610 | 1107 181 | 559 225 | 373583 | 265 606 | 251 563 


*) Nach „Statistik des auswärtigen Ilandels des österreichisch-ungarischen Zollgebictes*, verfafst vom statistischen Departement des 
k. k. Handelsministeriums, 


Zusammenstellung VIIL*) 


Uebersicht der Ausfuhr von Schlacht- und Zugvieh aus der ungarischen Reichshälfte 1893 bis 1896. 


gg rn ne en nee 


Werthe in Millionen Kr. 


1893 |- 1894 | 1895 | 1896 


Menge in Stücken 


gt nn en nn nr 


1893 1894 


_— 


Pferde, Maulthiere, Isel . 15 319 20 014 : 39 219 13,91 16,47 27,59 28,49 
Rinder 119 626 | 245 150 238 471 47,44 99,38 84,28 81,77 
Shave 1120 313 | 1362 647 255 7531 134,64 157,02 72,06 39,70 
fo || (82,2) (100) (18,7) (85,7) (100) (45,9) | (25,4) 
Schafe und Ziegen . 192 804 | 390 920 260 371 3,36 1,24 5,70 3,87 
Zusammen 1451 062 | 2018 731 | 1319 758| 793814] 199,35 | 280,11 189,63 153,83 

Gesammtzahlen und Werthe der von Ungarn nach Ocster- 


reich eingeführten Thiero . . . 2 2 2 2 2. 
Für die weitere Betheiligung Ungarns an der Ausfuhr der 
österreichisch-ungarischen Monarchie verblieb somit 
noch ein Ueberschuls von Thieren bezw. Werthen 
Anzahl und Werthe der von Ungarn nach Oesterreich 
eingeführten Schweine 


1 150 466 | 1561 329 | 1114 607 | 608110] 154,40 203,29 159,32 127,82 


300 596 | 457492| 205 151| 185704] 44,95 76,82 30,31 26,01 


836 523| 966 551 | 625402| 252455 98,03 102,80 61,49 39,26 


*) Nach den Ungarischen statistischen Jahrbüchern. 


Zusammenstellung IX.*) 


Einfuhr von Schlacht. und Nutzvieh aus Oesterreich-Ungarn in das Deutsche Reich. 


Stückzahl Werthe in Millionen M, 


Gattung der Thiere REENEN WE KEE EE 


A en ee nn — une ere me, 
ms. AAA mem nn 


Pferde, Maulthiere und Esel . . 8475 12 363 
Kinder vg <<. de BRL. Sr m ai 38 395 | 192 740 
Schweine und Spanferkel . . . 404 741 | 436046 
Schafe und Lámmer . x. 2... 539 323 0,005; 0,008} 0,002] "0,006| 0,006 
ZACHON: ca. eg re an 333 303 0,005} 0,005! 0,01 | 0,006) 0,004) 0,003 


Werthe in Millionen Kr. säi 


66,1 | al 79,9 44,7 47,8 54,5 


Gesammtzahl”*). . . 2 2.2. 457477 | 642041 | 245083 | 107589 | 109727 | 138315 


*) Nach der Statistik des Deutschen Reiches. 
**) Nach der Statistik des auswärtigen Handels der ósterrcichisch-ungarischen Monarchie. 
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Zusammenstellung X.*) 


Gesammtwerthe des internatlonalen Schlachtvieh- und Fielschhandeis der hierfür wichtigsten Staaten von 1877 bis 1897. 


Kal 


een een Berne e ee ee Ee en iia - m 
KE ere 


Gesammte Einfuhr zum Verbrauche im Jahre Gesammte Ausfuhr aus dem eigenen Verkehre im Jahre 


“ae [om [i SEI IE A 


Bei den wichtigsten Staaten 
zusammen 


Werthe in Millionen M. Werthe in Millionen M. 


I. In Europa.**) 


a) Lebendes Vieh (Rinder, Schafe 
Ziegen und Schweine). . . || 643,9 | 546,3 | 531,6 | 583,4 | 474,5 

b) Fleisch (frisch, gesalzen, ge- | 
räuchert, getrocknet) . . . || 321,1 442,8 | 384,9 | 365,7 465,6 


Summe I . . || 965,0 989,1 | 916,5 | 949,1 | 940,1 1 270 620,0 355,1 360 
EA A | (geschätzt | __ BE BR (geschützt) 
P i | 
II. Aufser Europa.***) 
a) Lebendes Vieh (Rinder, Schafe, 
Ziegen und Schweine). . . — 8,2 30,5 38,8 68,0 38,9 132,8 117,0 150,3 ' 274,5 ‘| 
b) Fleisch (frisch, gesalzen, ge- | | | 
riluchert, getrocknet) . . . 9,2 3,8 13,2 | 120 | 19,5 | 313,4 | 344,1 330,1 i 313,5 | 402,5 | 
Summe II . . 9,2 120 | 43,7 | 508 | 874! 68 352,3 | 476,9 ı 447,1 ı 4638 6770 809 
Hauptsumme I und I . . || 974,2 |1001,2 | 960,2 | 999,9 1027,5 | 1338 972,3 953,6 ! 1032,1 | 1169 


! 
| 
i 


*) Nach „Uebersichten der Weltwirthschaft“, Wien, von F. X. von Neumann-Spallart, fortgesetzt von F. v. Juraschek. 
Für Oesterreich-Ungarn ist 1 Kr. =1 M. gerechnet. 
**) Grofsbritannien, Oesterreich-Ungarn, Deutsches Reich, Frankreich, Belgien, Schweiz, Dänemark, Italien, Rulsland, Niederlande, 
Rumänien, Schweden, Serbien, Norwegen. 
***) Vereinigte Staaten von Nordamerika, Canada, Argentinische Republik, Uruguay, Algier, Australische Colonien, Ceylon, Capcolonie 
New-Foundland. Die drei letztgenannten Colonien sind in den Jahren 1877 und 1879 nicht mit berücksichtigt. 


Zusammenstellung XI.*) 


Werthe des Aufsenhandels mit Schlachtvieh und Fleisch in den hierfür wichtigsten europäischen Staaten. 


Ausfuhr aus dem eigenen Verkehre der 
Staaten im Jahre einzelnen Staaten im Jahre 


ee ee nn — nn nn — _ 


nn nn nn E nn en Hee a 


1877 1879 


ann 


Staaten 188] 


— 


1834 1889 1897 1877 1879 1881 1854 1389 1897 


—— eee —— ~ - 


Millionen M. Millionen M. 


Grofsbritannien, 
a) Lebendes Vieh . 


0,5 2,3 2,5 3,7 3,3 | 
b) Fleisch. | 


20,0 14,0 = = 7,4 


en — mn mm -= =- 


Zusammen | 332,2 413,7 


| 435,6 | 510.6 | 5847 | 781,0 | 20,5 | 16,3 | 9,5 | 3,7 | 10,7 | 30,0 
Oesterrelch-Ungarn. 
a) Lebendes Vieh . . 83.1 39,4 34,6 30,0 19,5 151,1 66,0 105,5 64,7 61,0 | 
b) Fleisch. . . . . 1,0 1,4 0,7 0,8 0,4 1,1 2,5 2,4 2,8 6,1 | 
Zusammen 84,1 40,8 35,3 30,8 19,9 22,0 || 152,2 68,5 | 107,9 67,5 67,1 | 41,0 


Organ für die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 7. u. 8. Hoft 1900. ' 26 
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Staaten 1877 1879 188] 


Deutsches Reich. 
a) Lebendes Vieh . 


b) Fleisch. 
Zusammen | 209,4 164,6 159,4 
Frankreich. 
a) Lebendes Vieh . 142,9 156,8 117,0 
b) Fleisch . 39,8 49,0 37,5 
Zusammen | 189,7 205,8 154,5 
Belgien. 
a) Lebendes Vieh . 50,9 43,6 43,7 
b) Fleisch . 23,2 44,5 28,1 
Zusammen | 74,1 88,1 | 71,8 
Schweiz. 
a) Lebendes Vieh . 44,3 32,6 18,2 
b) Fleisch. 1,9 2,9 1,7 
Zusammen 46,2 35,5 19,9 
Dänemark. 
a) Lebendes Vieh . 3,6 4,9 1,6 
b) Fleisch. 1,8 2,5 3,8 
Zusammen SES 5,4 el ai 7,4 5,4 
Italien. 
a) Lebendes Vieh . 5,1 3,4 8,9 
b) Fleisch. 0,6 1,8 0,4 
Zusammen | 5,7 5,2 9,3 
Niederlande. | 
a) Lebendes Vieh . 1,6 2,9 1,7 
b) Fleisch. 1,9 | 6,2 5,1 
Zusammen = 3,5 | 9,1 ` 6,8 
Russland. 
a) Lebendes Vieh . 0,4 
b) Fleisch. 
Zusammen 0,4 
*) Nach 


Oesterreich-Ungarn ist 1 Kr. gleich 1 M. gerechnet. 


Millionen M. 


1884 


| 1889 


91,6 
17,2 


108,8 


69,3 
33,1 


102,4 


30,7 
15,6 


- 46,3 


34,2 
2,1 


36,3 


Einfuhr zum Verbrauche in den einzelnen 
Staaten im Jahre 


1897 


| 


| 116,0 


52,0 


1877 


113,6 


5,3 


118,9 


29,3 
4,3 


33,6 


19,0 
16,6 


35,6 


19,9 
1,9 


21,8 


46,8 
4,6 


51,4 


50,6 
9,3 


59,9 


25,7 
3,7 


29,4 


50,7 
0,9 


51,6 


a 


Ausfuhr aus dem eigenen Verkehre der 
einzelnen Staaten im Jahre 


1879 


1831 


110,3 


13,4 


123,7 


23,6 
4,4 


28,0 


12,9 
15,8 


28,7 


Millionen M. 


1884 


147,6 


25,0 
5,5 


31,0 


22,2 
17,6 


39,7 


17,6 
3,8 


21,4 


53,6 
14,9 


68,5 


26,4 
2,7 


29,1 


20,3 
4,7 


25,0 


17,8 
1,4 


19,2 


f 
da hd 
E 
Hal aa Ba Ballin 
3 
ne: 
BER 
MES 


1 
d 
Lal sal asl sa) 

di Bad Bn Ma a a bal 
2) [e e eee) 
E Ml Md aa 
pi 
l 


1889 1897 


„Uebersichten der Weltwirthschaft“, Wien, von F. X. von Neumann-Spallart, fortgesetzt von F. v. Juraschek. Für 


175 


Zusammenstellung XII.*) 


Menge des Internationalen Vieh- und Fleischhandels im Jahre 1897. 


Staaten 


A. Europäische Einfuhrstaaten. 


Rinder 


Einfuhr 


Ausfuhr 


Schafe und Ziegen 


Einfuhr 


Ausfuhr 


Tausend Stück 


Einfuhr 


Schweine 


Ausfahr 


Frisches u. Dauerfleisch 


Einfuhr 


Tonnen 


Ausfuhr 


Grofsbritannien . 852 220 30 765 
Deutschland . 49082 | 3905 
Frankreich 13605 | 9869 
Schweiz 8111 | 1433 
` Belgien 24856 | 19046 
Norwegen . 12363 | 1418 
Finnland . . . i 2 826 | 800 
Griechenland (1896) ; 25 | — 
Summe der europäischen Einfuhrstaaten chen Einführstaaten || 10502 | © 1 050,2 | 91,1 | 2218,4 246,8 | 220,9 | 127,7 | 963 085 | 67 236 
B. Europäische Ausfuhrstaaten. | 
Oesterreich-Ungarn 44,1 106,4 29,7 92,7 | 139,6 24 4 159 2 200 
Dänemark. . 5,2 81,2 6,5 6,3 2,2 0,2 3 331 69 333 
Niederlande . 0,2 37,1 60,1 47,9 2,6 3,4 9 656 44 156 
Spanien 19,2 38,1 308,3 119,7 24,7 67,0 403 230 
Italien . 17,4 37,2 13,3 39,5 3,8 40,1 821 1 876 
Serbien . e Ap 0,0 38,1 0,2 73,0 0,3 118,5 1 2676 
Russland... 2 2 3 e, — 7,0 — 51,0 — 72,0 16 5 012 
Portugal . 36,3 23,8 76,5 350,3 65,6 29,9 112 597 
Schweden . 1,8 16,5 0,2 9,1 0,3 13,0 5310 5 040 
Rumänien . 0,8 20,6 1,8 30,4 0,3 39,0 S2 11 
Bulgarien . 0,1 6,2 1,8 158,7 0,1 2,1 7 121 
Summe der europäischen Ausfuhrstaaten hen Ausfubrstaaten | 125,1 | 4 125,1 | 412,2 | 498,4 | 978,6 | 2395 | 387,6 | 23 898 | 131 252 
Aussereuropáische Ausfuhrstaaten. | 
Vereinigte Staaten. 403,7 447,5 414,5 218,4 — 16,8 0 540 288 
Canada . = 161,4 Së 313,4 SS Se ? 35 $24 
Argentinien . 1,3 238,1 57,4 504,3 0,7 0,7 274 94 233 
Uruguay 94,3 88,7 5,2 215,1 — 3,1 — 46 866 
Algerien 21,2 32,0 119,8 1 077.8 2,5 — 1 290 2 
Summe der aufsereuropäischen Staaten urophischen Staaten | 5205 | 9677 | 5969 | 23290 520,5 | 967,7 | 596,9 | 2 329,0 | 3,2 E 21,2 | 1 564 £ 717213 
Hauptsumme  Hauptsumme || 16958 | 1% 1695,8 | 1471,0 ER 3 313,7 il 8554,0 | 463,6 | 536,5 | 988550 | 915 701 


*) Nach F. v. Juraschek „Der Vieh- und Fleischhandel“ in A. Scobels Geographisches Handbuch. Bielefeld und Leipzig 
1899, S. 909. 
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Zusammenstollung XIL*) 


Ausfuhr von lebendem Vieh und von Flelschwaaren aus den Vereinigten Staaten, 1886 bis 1899. 


NX cas] 


— 1e mn ne mn mm KA A A m A mn RR en nen men EE mn 


Lebende Thierischo 7 
Schlachtthiero**) | Erzeugnisse ***) en, 
Jahr 
Werthe in Millionen Dollars 
1886 12,0 90,6 102,6 
1887 10,0 92,8 102,8 
1888 12,0 93,1 105,1 
1889 17,3 104,1 121,4 
1890 32,4 136,3 168,7 
1891 31,9 139,0 170,9 
1892 35,6 140,3 175,9 


Lebende Thierische 
, Zusammon 
Schlachtthiere **) | Erzeugnisse ***) 

Jahr 

Werthe in Millionen Dollars 
1893 26,6 
1894. 34,3 
1895 33,3 
1896 37,9 
1897 88,2 
1898 39,2 
1899 31,6 


*) Nach Monthly Summary of Commerce and Finance of the United States. Washington, February 1900. 


**) Rinder, Schafe und Schweinc. 


e) Speck und Schinken, Schweinefleisch, Schweinefett, Rindfleisch und alle anderen Erzeugnisse daraus, 


Zusammenstellung XIV.*) 


Uebersicht der Einnahmen der Eisenbahnen in Oesterreich-Ungarn und im Deutschen Reiche aus der Viehfracht und ihrer gesammten Einnahmen 
für die Jahre 1872 bis 1897, 


Die gesammten Ein- 
nahmen der Eisenbahnen 


Die Einnahmen der 
lsisenbahnen aus 


der Vichfracht betrugen betrugen 
Jahr in im in im 
Oesterrcich- | Deutschen |) Oesterreich- | Deutschen 
Ungarn Reiche Ungarn Reiche 
Millionen-M. Millionen-M. 
1872 8,96 15,11 329,28 666,21 
1873 12,45 15,92 381,98 750,67 
1874 14,13 15,02 360,82 788,91 
1875 12,06 18,30 366,81 836,93 
1876 13,73 19,69 384,12 843,52 
Sunme i = MS 
1872 bis 1876 61,33 84,04. 1 823,01 3 886,24 
1877 15,93 21,09 433,15 839,28 
1878 16,19 21,35 410,38 800,31 
1879 14,32 20,88 407,29 814,82 
1880 13,33 20,64 418,79 847,74 
1881 14,15 20,03 435,63 875,04 
Summe 
1877 bis 1881 13,92 103,99 2 105,24 4.177,19 
1882 14,58 23,31 468,55 928,82 
1883 15,12 24,58 487,82 961,52 
1884 14,40 23,42 484,65 974,98 
1885 15,78 21,42 485,42 962,40 
1886 18,08 28,23 478,09 994,43 
Summe 
1882 bis 1886 77,96 115,96 2 404,03 4 817,15 


Die Einnahmen der Die gesammten Hin- 
Eisenbahnen aus nahmen der Eisenbahnen 


der Viehfracht betrugen betrugen 
Jahr in im in im 
Ocsterreich- | Deutschen || Oesterreich- | Deutschen 
Ungarn Reiche Ungarn Reiche 
Millionen-M. Millionen-M. 
1887 15,10 23,19 493,09 1 062,32 
1888 16,36 23,80 530,33 1 137,43 
1889 16,00 25,66 558,13 1 232,06 
1890 17,03 24,98 587,73 1 264,95 
1891 13,81 25,27 511,68 1 801,81 
Summe 

1887 bis 1891 78,30 122,90 2 680,91 5 998,57 
1892 13,46 24,36 506,01 1 306,96 
1893 14,29 27,04: 547,79 1 366,41 
1894. 18,40 32,00 581,94 1 391,95 
1895 16,09 30,26 592,17 1 470,75 
1896 13,96 28,75 638,90 1 557,73 

me Be E 

1892 bis 1896 76,11 142,41 2 866,81 7093,80 
1897 14,14 30,15 644,80 1 646,50 


*) Nach den Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin für die Jahre 


1872 bis 1897. 
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In Oesterreich-Ungarn 


Gegenstand 


1877—1881 
1882—1886 
1887—1891 
1872—1876 | 


Der Antheil der Einnahmen aus der Viehfracht an 
den gesammten Einnahmen der Eisenbahnen 
DE, a Aë ue ee ee a GS 3,4 3,5 3,2 2,9 


Das Wachsthum der Einnahmen aus der Viehfracht 
allein betrug: 
a) im Vergleiche mit 1872-1876 0/0 . . 100 120,5 | 127,1 127,7 
D, e „ 1882—1886 , . . 78,7 94,7 | 100 100,4 
o , 5 „ 1892—1896 , . . 80,6 97,1 | 102,4 | 102,8 
Das Wachsthum der gesammten Einnahmen der 
Eisenbahnen betrug: i 
a) im Vergleiche mit 1872—1876 jo . . 100 115,5 | 131,9 | 147,1 
D, a , 1882—1886 , .. 75,8 87,6 100 , 111,5 
c) » a „ 1892—1896 , .. 63,7 73,4 83,8 93,6 


*) Zusammenfassung der Zusammenstellung XIV nach denselben Quellen. 


Zusammenstellung XVI.*) 


Gröfse des Viehverkehres und die aus ihm erzielten Einnahmen der Eisenbahnen im Deutschen Reiche und in Oesterreich-Ungarn 
1894 bis 1896. 


Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen, ausschlicfslich Bosnien 


Deutsche 
Eisenbahnen 


So m ? 
Oesterreichische Gemeinsame | Ungarische 


à x . | Zusammen 
Eisenbahnen Eisenbahnen Eisenbahnen | den 


1894 | 1895 1894 | 1895 1894 | 1895 | 1896 | 1894 | 1895 1896 


| 
| ge 
1896 || 1894 | 1895 


Pry tty 


Die im Viehverkehre zurückge- | | | 

| 
meter betrugen . . . . . [435,9 | 873,1 | 353,9 || 120,8 | 119,6 | 113,5 | 48,5 | 43,0 | 31,6 || 94,1 | 67,8, 68,1 | 263,4 | 230,4 ; 213,2 
a) im Vergleiche mit 1896 0/0 || 123,1 | 105,3 | 100 106,3 | 105,5 | 100 153,5 | 136,2 | 100 138,3 | 99,7 | 100 123,4 | 108,1 | 100 
b) , > „ 1894 , || 100 85,6 | 81,2 || 100 99,0 | 94,0 || 100 73,6 | 65,2 || 100 72,01 72,3 || 100 87,3 | 81,0 

Die Einnahmen aus dem Viehver- | 

kehre betrugen in Millionen M. || 32,0 | 80,3 | 28,8 9,4 9,1 7,5 2,9 2,6 1,9 6,1 4,4 4,5|| 185,4 | 16,1| 13,9 
a) im Vergleiche mit 1896 % || 111,2 | 105,2 | 100 125,2 | 121,3 | 100 152,5 | 136,5 | 100 135,5 | 97,8 | 100 132,2 | 115,9 | 100 
b) „ a „189 , [100 | 94,61 9001100 | 966 | 79,7100 | 896) 654 [100 | 721 | 738 100 | 875| 75,5 


1896 


legten Millionen Tonnenkilo- 


*) Nach den Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahu-Verwaltungen für die Jahre 1894 
bis 1896. Berlin, 


Zusammenstellung XVIL*) 


Einnahmen aus der Viehfracht der hierfllr wichtigsten deutschen und Ssterrelchisch-ungarischen Eisenbahnen 


mm mn nenn ert e nn nn nn er ne lan nn 


— AAA a e e a nn een 


1894 und 1896. 


ern, nt ot ee perl e 


Die Einnahmen aus der Vich- : e 
Diese Einnahmen des 
fracht betrugen 


|| Jahres 1896 waren gegen 


Benonnung der Bahnen im Jahre 1894 | im Jahre 1896 | 1894 geringer um 


Millionen M. 


a a 
e e nn ER a ent ma erara ao Snes 


A. Deutsche Eisenbahnen. 


1, Bayerische Staatscisenbahnen 


3,082 2,177 0,905 
2. Sächsische e 1,249 1,184 0,065 
3. Preufsische y 23,764 21,672 2,092 
B. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
l. Oesterreichische Eisenbahnen. 
4. Oesterreichische Staatsbahnen 4,610 3,824 0,786 
5. Kaiser Ferdinand-Nordbahn Te e 1,638 1,382 0,256 
6. Oesterreichisch - Ungarische Staats-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft 2,431 1,902 0,529 
li. Gemeinsame Eisenbahnen. 
Südbahn-Gesellschaft: 
a) Ocsterreichisches Netz 1,598 1,310 0,288 
b) Ungarisches Netz . . . . . . . 1,111 0,591 0,520 
Zusammen für die Súdbabn 2,709 1,901 0,808 
lil. Ungarische Eisenbahnen. 
Ungarische Staatsbahnen und dio von diesen ver- 
walteten Bahnen . 6,081 4,305 1,776 


*) Nach den Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Berlin, für die Jahre 


1894 und 1896. 


Zusammenstellung XVII.) 


Beförderung lebender Thiere auf den österreichischen Eisenbahnen. 


Schafe, Ziegen und 


Einnahmen aus der 


penne, IR un. Hornvich Borstenvich ne Beförderung lebender 
Palin: Escl sonstige Thiere Thiere in 
Stück Tonnen || Stück | Tomen || Stück | Tonnen Stúck Tonnen  [Millonen Kr. 
1894 71 457 58 900 1 363 908 618718 6 193 507 487 893 858 408 
1395 106 436 80 391 1 330 679 609 358 4 038 556 329 625 762673 97,5 
1396 41 454 29 407 592 116 169 144 1 307 216 57 912 270 326 80,4 


*) Nach „Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahn-Statistik 1894 bis 1896“, 
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Zusammenstellung XIX.*) 
EE durch ansteckende Krankheiten In der österreichischen Reichshällte. 


Fremen nn nee nn en er a nn ee mn u — mr 


Anzahl der gefallenen oder getödteten Thiere 


Maul- | Bläschen-| _ ES 
| 


Summe 1888 bis 
1894 f. Milzbrand Gesammtsumme 1883 bis 1894 | 223 830 


100 Jy 


*) Für die Jahre 1883 bis 1890 nach den im Auftrage des Oesterreichischen Ministeriums des Innern herausgegebenen Veterinär- 
berichten von Röll und Sperk, für die Jahre 1891 bis 1895 nach „Die obligatorische Reichsvichversicherung“ von Sperk in „Geschichte 
der österreichischen Land- und Forstwirthschaft und ihrer Industrien“, 1848 bis 1898, Wien 1899, Bd. 2, S. 814, und für das Jahr 1896 nach 
„Handbuch der österreichischen Statistik“. 


Jahr | und O Ráude, | Lungen- Wuth- | u. Schweine- Auen Zu- 
Klauen- Krätze | seuche |krankheit pest sammen 
seuche . schlag 
e | S 
| 
174 — 79 — — — 20 499 
7 — 110 2 — — 17 910 
10 — 56 — — — 21 675 
7 — 86 4 — — 15 003 
10 4 98 — — — 17 165 
16 8 97 — — — 23535 
21 — 111 — — — 19 505 
10 — 100 — — | 13 087 
474 29 72 93 — 209 | 19 082 
532 13 69 3 — 97 | 26082 
544 32 64 109 — — | 19558 
457 — | m 6 — — 110429 
411 9 42 7 32 204 4 47 142 
54 49 24 734 45 | 47 768 
| 
| 


| 
612 229 98 450 


Zusammenstellung XX. *) Zusammenstellung XXI. *) 
Viehverluste durch ansteckende Krankheiten in der österreichischen Reichshälfte. 


Verluste an Einhufern durch 


Verluste an Rindern durch 


| 
o a 1 i | | 
i » Zu- = = LS | E | Zu- 
E E 5 | Mil £ TIFE DEIER) 
e id sammen LE a we So Së Sa, sammen 
i S R g |brad| 2138 52 22 Zan 
En E | SS a | | Hai” & | 
a | a E eas KEE | A "SE SE 
| | | | 
— ` 838 1891 || 1 534 882 | 352 | 5280 | 53 44 — 8145 
— 947 1892 669 | 2421 | 558 |13466, 3 24 — 17 141 
— 986 1893 276 | 2199 | 589 3SSIT| 43 | 36 — 11 960 
858 1894 9S | 1498 | 581 3493 6 | 26 6 9 708 
722 1895 | 355 | 1385 | 608 | 1923, 7 | 20 2 || 4300 
1 072 1896 || 3081 | 1636 | 591 450| 34 | 16 — 5 808 
Zusammenstellung XXIT.*) Zusammenstellung nr 
u Verluste an n Schweinen durch | 
E A A A a 
o |. | 
Zu- = E x | d Zu- 
Jahr Wuth- | Räude, Jahr | 5 2 | Milz- | Roth- a aa |B x | 
samn : 5 4 D |i së > 
Klauen- krankheit| Krätze = El S brand | lauf | ze 2. Auen 
3 | Es es 
Souche ac S bel id | o 
1891 719 27 8 603 — 23 — 
1892 885 332 5 101 — 33 — 
1593 413 57 5 072 — 21 — 
1894 86 23 3 301 — 43 — 
1895 159 43 9 297 2 20 32 204 
1896 || 1003 46 | 14385 19 30 24 734 


*) Vergl. die Fulsnote zu Zusammenstellung XIX. 
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Zusammenstollung XXIV,*) 


Verbreitung der Maul- und Kiauenseuche in der österreichischen Reichshälfte, 


EN Se eee ene e 


Zahl dor verscuchten Zahl der orkrankten Gesammtzahl || Anzahl der 
Tahr de Malas taht E, EEN der gefallenen und 
erkrankten getödteten 
Bezirke Orto Höfe Rinder | Schafe | Se Schweine Thiere Thiere 
1883 118 693 4 646 40 780 6 229 4 353 3 242 54 604 1 015 
1884 46 153 295 2 993 306 87 58 3 394 155 
1885 165 1 137 5 341 40 437 4 101 1 653 3 038 49 229 1 247 
1886 40 85 256 1 257 70 1 175 1 508 487 
1887 99 290 3 369 20 421 468 46 789 21 724 518 
1888 134 597 2 860 27 458 137 392 1 249 29 526 297 
1889 275 6 568 81 332 418 693 29 695 963 56 799 506 150 5 699 
1890 263 3 636 21 179 140 427 9 310 433 6 150 156 320 1 739 
1891 298 5 185 35 506 250 538 32 213 5 010 18 859 306 610 2616 
1892 269 5 835 42 211 224 101 4 465 964 12 012 241 542 2 104 
Zusammen . . || 1370 602 15 877 
Verhältnis . 100 : || 1,16 
*) Nach Geschichte der österreichischen Land- und Forstwirthschaft und ihrer Industrien 1848—1898. Wien 1899, 2. Band, $. 795. 
Zusammenstellung XXV.*) 
Viehverluste durch ansteckende Krankheiten in der ungarischen Reichshalfte. 
Gesammtzahl dor verendeten oder getödteten nützlichen Hausthiere, wegen: Geldwerthe 
ho ee ee ae e a KS 
Ierger 
Jahr Milz- TE steckende Räudige Büffel- Borsten- Zu- durch 
Wath Rots Lungen- | Pocken ` Rothlauf Seuchen. 
brand Klauen- Ge Kriitze Seuche | gaucho | *4Mmen 
Seuche 
¿úndung Ky, 
1888 5 989 232 695 — 743 1 830 253 19 243 — — 28 985 1 465 534 
1889 11 703 233 769 276 433 1193 268 42 811 — — 57 976 1 505 872 
1390 6 666 138 686 4 240 621 1 241 128 17 075 — — 30 795 1 125 592 
1891 4 812 100 1 060 904 2 144 1 293 220 34 407 — — 44 940 1 405 812 
1892 3 833 63 786 461 5955 807 318 23 040 — — 35 263 1 639 426 
1893 4.046 137 982 724 2478 692 505 17 988 151 — 27 708 1 142 820 
1894 4 057 220 911 Di 3 329 1 442 734. 20 290 345 — 31 387 1 896 064 
1395 3817 185 1 268 802 2 079 919 799 70 846 200 862 376 | 443 291 14 817 148 
1896 2 838 272 96 1 002 1104 385 223 21 722 333 141 220 | 769 898 23 879 940 
1897 3 105 256 956 338 997 2 923 257 8 572 94 330 448 | 397 946 12 892 268 


*) Nach dem „Ungarischen Statistischen Jahrbucho“, Neue Folgo 1893 bis 1897, herausgegeben vom königlich ungarischen Statistischen 


Centralamte in Budapest. 
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Viehverluste durch ansteckende Krankheiten in der ungarischen Reichshalfte. 


Zusammenstellung XXVI*) 


nn IRA en Ten em e A AC ne dr Nee e 


a ee en ara Annas rn man en at a een 


= 
Anzahl der verendeten oder getödteten Pferde E 5 
"O =" 
Ges —| te © 
E SEE 
$ V 
E e [35% 
g 2 (53 
K E- 
SG N Kr. 
1888 372 25 695 26 209 332 
1889 403 22 959 63 262 738 
1890 323 24 686 33 202 240 
1891 273 9 1 060 60 256 462 
1892 325 5 186 26 211 696 
1893 322 18 982 43 247 076 
1894 208 19 911 131 231 488 
1895 272 15 1 265 314 - 331 378 
1896 195 21 709 63 184 020 
1897 205 22 956 81 235 720 | 
| 
| 
Zusammenstellung XXVIII. 
mm er 
Anzahl der verendeten oder getödteten Schafe | 3 & 
ee E E | 
@ om 03 
O yn“ 
a ise || 
5 a |? a |g | & E 32 | 
3180313 3 | 3 |52 
3 = z aw Gi Š Kr. 
| 


74 550 
50 272 
36 620 
80 374 


*) Vergleiche Fulsnote zu Zusammenstellung XXV. 


ener 


Zusammenstellung XXVIT.*) 


**) Ohne das wegen Verdachtes der Verseuchung geschlachtete Hornvieh. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwosens. Neue Folge, 


XXXVII, Band. 7. u. 8. Heft. 1900. 


e EE en m mn E NE ee en rn epee rn Eege 


u 
Anzahl des verendeten oder getödteten Hornviehes E F 
> Pall ERE 
2|. wl 5 Zee 
Jahr | _ S 1525|“ S |8 8, 
E SS Së g Sr ies 
E SERE > a (133 
= 3 292 Z| 8 (3% 
E HS “| & Š Kr 
1888 | 3241 = 743 | ı | 4102 SR 597 632 
1889 || 3031 173 | 433 — | 3755 | 551624 
1890 | 2186 1023 | 621 | — | 3892 | 575978 
1891 | 1879 103 | 2144 | — | 41591 632076 
1892 | 2208 195 | 5955 | 1 | 8384 „1274572 
1893 | 2433 102 | 2478 CS 5219 | 779088 
1894 | 2457 56 |3329 | 3 | 6265 || 953334 
1395 | 2345 465 | 2079) — | 5156 | 827 398 
1896 || 1816 824 | 1104 3 | 4170 | 672760 
1897 || 1881 [123] — 277 | 997 | — | 3372 | 538500 
zus. || 23 477 | zus. | 48 474 
| 48,4 %o | 100% || 
| | 
Zusammenstellung XXIX. 
— E 
Anzahl der verendeten oder getédteten Schweine | E = 
| ECKE 
Jahr ck A a toa 
E ef la | 22 | £ | 23% 
a slal BR 653S > 3 S 
SS = z E bk T 2 o = Vo D 
as 121331381 $ Ä se 2 (e EE 
A E: be | Ax | > N | K 
1888 | — | s86] — 19 243 598 522 
1889 | — | 86 75 42 811 557 416 
1890 | — | 43| 1241 | 17075 243 900 
1891 | — | 55| 591 24 407 458 $94 
1892 | — | 31) 189 23 040 119 522 
1893 || 199 47 616 85 266 
1894 | 31 | 85 1 636 692 
1895 | 1 |103| 314 362 376 | 433 950 || 13 608 100 
1896 | 26 | 91 80 741 220 | 763 139 || 22 986 540 
1897 | 50 | 66 13 380 448 | 389 149 || 12.037 674 
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Zusammenstellung XXX.*) 
Verluste durch Milzbrand, Rauschbrand **), Tollwuth, Rotz und Lungenseuche Im Deutschen Reiche, 


ne ae eae: 


ee = y Gesammt- 
Jahr Pfordo|Rindor|Schafe |Ziegen | Schweino zahl disse Anmerkungen 
Menge in Stücken Thiere 

1886 || 1648 | 4963 | 1 166 7 31 7815 Ucber die durch Maul- und Klauenseuche, Bläschenausschlag, Riude, Rothlauf, 

1887111565 | 5129 | 450 5 47 7196 Schweineseuche, einschliefslich der Schweinepest, verursachten Verluste giebt 

1588 || 1575 | 4293 | 308 5 55 6 231 diese Zusammenstellung keine Aufschlüsse. 

1889 || 1 846 | 3843 | 485 5 82 6 211 

1890 || 1342 | 3542 | 619 5 521) 55601) || 1) Nicht einbogriffen sind insbesondere 120 961 wegen Rothlaufes gefallene oder 

1891| 1430 | 5008 | 420 d 9 6 876 nothgeschlachtete Schweine. 

1892 || 1230 | 5249 | 564 5 54 71022) || 2) Hierzu noch viele ‘Tausende in Folge von Maul- und Klauenseuche gefallener 

1893]; 998 | 42292) 596] 14 28 5 858 oder getódtoter Thiore, 

1894 || 97415851 | 386 8 81 68003) || 8) Nicht einbegriffen sind insbesondere 3587 wegen Rothlaufes gefallener oder ge- 
tédteter Thiore. 

1895| 940 | 6 144 | 589 5 47 77254) || 4) Nicht einbogriffen sind insbesondere 6 488 wegen Rothlaufes gefallener oder ge- 

1896 || 900 17698 | 510 3 34 9 145 tödteter Thiere. 

1897 || 640 )6873 | 510| 4 29 30565) || 5) Nicht einbegriffen sind insbesondere 40 958 wegen Rothlaufes, Schweineseuche 
oder Schweinepest gefallener oder getödteter Thiero, 

1898 7519 | 385 7 32 8 623%) || 6) Nicht einbegriffen sind insbesondere etwa 47 300 wegen Rothlaufes oder Schweine- 


680 | 


pest gofallener oder getödteter Thiere, 


*) Nach „Jahresberichte über die Verbreitung von Thierseuchen im Deutschen Reiche“, bearbeitet im Kaiserlichen Gesundheitsamte, Berlin, 
**) Die Verluste durch Rauschbrand sind erst vom Jahre 1894 an besonders berücksichtigt, 


Zusammenstellung XXXI,*) 


ee ee » mn - o ren 


nn mn nn rn ann pe mere o u EES en - - a u — 


Jahr 


1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
Zus. 


eg Werth der in Folge von Seuchen im Deutschen Reiche gefallenen oder getödteten Zu- 
ahr E SE e as SEN, ae 
Pferde | Rinder | Schafe Ziegen Schweine sammen 
I er ae A 

1857 746 115 1 000 155 7 200 75 1 755 989 
1888 742 689 837 135 4 848 15 1 587 607 
1889 880 542 749 385 7 760 75 1 639 426 
1890 640 134 690 690 9 904 75 1 343 507 
1591 682 110 976 560 6 720 135 1 666 149 
1892 586 710 1 023 555 9 024 15 1 622 172 
1893 489 020 854 844 9 536 224 1353 192 
1894 477 260 1 080 902 6 176 128 1 569 002 
1895 460 500 1 241 088 9 424 80 1 714 024 
1896 441 000 1 554 996 8 160 48 2 006 108 
1897 313 600 1 388 346 8 160 64 1711 794 
1898 333 200 1 518 838 6 160 112 1 860 102 


*) Bicho Fufsnote und Anmerkungen zu Zusammenstellung XXX. 


Zusammenstellung XXXII.*) 


Werth der im Deutschen Reiche in Folge von 


Milzbrand 


gefallenen oder getödteten Thiere M. 


414 171 
415 163 
467 044 
513 877 
560 214 
627 596 
677 628 
712492 
726 410 
840 196 
867 116 
956 542 


Rausch- 


brand 


157 264 
155 874 
225 708 
251 394 


| 234 758 
7786 389 = 39,3 0/o 


Tollwuth 


nn em Oe 


23 162 
24 272 
15 420 
21518 
19 248 
18 787 

9 684 
17 042 

9 638 
42 860 
27 122 
52 938 


Rotz 


~ ` zem 


114 546 
715 977 
844 767 
611 037 
644 427 
039 964 
419 440 
375 830 
377 500 
344 470 
235 690 
251 860 


men rere ee ee rs F few mr 
— 


men 


604 110 
429 195 
312195 
192 075 
442 260 
435 824 
216 440 
306 434 
444 602 
552 874 
380 472 
364 004 

Zus, 


*) Siche Fufsnote zu Zusammenstellung XXX. 


Lungen- 
seuche 


4 


Zusammenstellung XXXIII.*) 


en en: Sr nenne um 


urch Milzbrand im Deutschen 


| 


hue Reiche an Zu- 
sammon sammon 


Ziegen Schweinen 


~ ran mer, 


(2 M M M 
1 755 989 1887 || 28707 | 376740 | 7104 60 1560 | 414 171 
1 587 607 1888 | 23373 | 383245 | 4576 45 1924 || 418 168 
1 639 426 1889 || 23390 | 424515 | 7712 75 1352 || 467 044 
1 343 507 1890 || 27 189 | 479505 9 872 15 2236 || 518 877 
1 666 149 1891 || 32436 | 520650 | 6592 120 416 || 560 214 
1 622 172 1892 || 42930 | 574 275 8912 75 1404 || 627 596 
1 353 192 1893 || 68110 | 598526 9 424 224 1344 || 677 628 
1 569 002 1894 || 98980 | 608 172 5 952 128 4200 || 712 482 
1 714 024 1895 || 81340 | 634.078 8816 48 2128 || 726410 
2 006 108 1396 || 90160 | 740532 8016 82 1456 || 840 196 
1711 794 1897 || 71050 | 787194 7472 — 1400 || 867 116 
1 860 102 1898 || 63700 | 886578 | 4688 64 1512 || 956 542 


19 829 072 
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Zusammenstellung XXXIV.*) | 
Uebersicht der Im Deutschen Reiche an den hier genannten Seuchen erkrankten oder der durch diese Seuchen in den hiervon neu betroffenen Gehöften 
-gerahrdeten Thiere. 


en nn ET re nn 


Die Stückzahl des gesammten Bestandes der von 


Th ET EE A E AID a ne ee 


Es diktante an 


ei nenn w poque 


SS u 


| Botz, | L Räude A ` Schaf- 
Jahr Milz- | Rausch- | Toll- Warm E a Bläschen- der m mr o _ráude ` 
brand | brand | wuth Pferde | Ri indor ausschlag| pferde neu betroffenen Gehöfte betr ug a an 
u E s FE Me. Ri Sieg BC SET EN ` 
Thiere a Rindern ere EN. a dieser Thiere | Se Schafen 
2516 12723 | 13521 | 879 4745 31868 | 287026 
1888 || 2 437 — 548 37 164 19 477 309 25 834 82 834 184 915 
1889 || 2 864 — 493 262 381 235 572 2 827 54 404 555 184 167 315 
1890 || 8271 — 714 432 235 225 948 4 920 153 808 816 911 119 969 
1891 || 3 257 — 543 394 640 240 904 3378 182 208 821 130 144 701 
1892 || 3697 — 500 1504 308 2 193 187 17 782 438 262 4 153 539 97052 
1893 || 3 784 — 466 204 832 218 494 1 908 75 108 500 342 65 047 
1894 || 3 699 781 557 93 921 65 236 1051 32 405 192 613 17 964 
1895 || 3949 803 489 195 120 207 105 3 855 58 566 464 646 78 820 
1896 || 4422 1117 939 710 481 572 248 13 640 252 068 1 548 437 86 471 
1897 || 4577 1 283 905 537 969 441 547 8 127 176 227 1 163 870 86 495 
1898 || 4 921 1 178 1 202 462 078 263 885 5 908 121 107 852 978 98 544 
*) Siehe die Fufsnote zu Zusammenstellung XXX. 
Zusammenstellung XXXV.*) | Zusammenstellung XXXVI.*) 
Höhe der entschneigungabeträge im Deutschen Reiche | Höhe der SE für Milzbrandfälle im ‚Königreiche Preufsen. 
|| far Rotzkrankheit || für Lungenseuche lo 4. | 
Str Rotzkrankheit _ Ss A See en Se der | Höhe der Höhe der Summe der 
öhe der öhe der nt- t- Anzalıl VT? Mt 
Jahr || Anzahl Ent- Anzahl Ent- schädigungs- x = l de hi > ha ij 
der | schädigungs- der |schädigungs- gung schädigungs-| “eT | schädigungs-|| schädigungs- 
Pferde beträge Rinder beträge beträge beträge Rinder beträge beträge 
mn M A D ee SS A. CA === d M. “m | M A 
309 525 $77 154 165 463 690 1893 48 | 22 693 992 193652 | 216344 
223 940 994 194 352 418 293 1984 126 | 54 368 1 456 398092 | 362460 
280560 || 1682 245 193 525 752 1895 | 117 51 832 1 626 384 080 | 435 912 
214 159 2219 401 934 616 094 1896 100 45 261 2124 460 454 505 696 
203132 || 1264 196 756 | 399 889 1897 o 39220 || 2135 440 474 479 694 
189 317 1 476 257 741 447 059 | 1898 | 106 50 228 2430 522 107 572336 


*) Siehe Fufsnote zu Zusammenstellung XXX. *) Siehe Fulsnote zu Zusammenstellung XXX, 


Zusammenstellung XXXVII.*) 
veporwagung der Viehseuchen auf Menschen. 


te ene e a n E nn ene nm un m + mem Se ei a SC E 


Peme armen OO LOS EET Ee am mm ee e 


Anzahl der i im a Deutschen Reiche an 


nern 


“ Milzbrand Rotz, Wurm Rüude Maul-ı U. u.Klauenseuche 
S d erkrankten = HEE oH 
80 d Bo | El 


| 


1) und einige nicht näher beziffer te Fälle. 


2 — T — 3 — 
1 1 2 ge Së SE 2) Ueberdies erkrankten in den Kreisen Memel und Obornik 
2 1 3 ee 8 s alle bei der Wartung der räudigen Pferde cines Gehöftes Be- 
1 = a ar 47 = theiligten. Ihre Zahl ist nicht angegeben. 
1 = == — | gegen 1008) | — 8) Die genaue Anzahl der Fälle ist nicht angegeben. 
4 8 = — | gegen 504) | — 4) Vergl. den Bericht Siegel's über die von ihm 1888 bis 
1 1 42) — | zahlreiched) | — | 1891 unter den Einwohnern von Rixdorf und Britz bei Berlin be- 
5 2 3 6) = mehrere 8) == obachtete Massunerkrankung, welche Siegel für die Maul- und 
8 3 237) = mehrere 8) ae Klauenseuche hält, 
Sg SC 10 en mehrere 8) Es 5) Die zahlreichen Erkrankungen sind nicht beziffert. 
8 8 5 a 83 4 6) Ueberdies orkrankten in 2 Fällen alle, nicht beziflerten, 
8 2 5 — | zahlreiche) | — bei der Wartung der Pferde Betheiligten. 
suis — -|4 Fülled)| — mehrere®), | — 1) und einige weitere, nicht bezifferte Fälle. 

mindestens 12 8) Die Anzahl der Erkrankten ist nicht beziffert. 


*) Siehe Fufsnote zu Zusammenstellung XXX. 97 * 
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Zusammenstellung XXXVIII.*) 


Ergebnisse der Viehbeschauung auf den Bahnhöfen Wiens. 


Gesammtzahl der auf den Bahnhöfen Wien’s Verunglückungen, welche zur Folge hatten 
beschauten den Tod des Thieres die Nothschlachtung 
Jahr Schafe Gesammt- 5 | Gesammt- Gesammt- 
Rinder Kalber und Schweine | zahl dieser zahl dieser zahl dieser 
Lämmer Thiere Thiere Thiere 


1893 || 248461 | 56032 | 233871 | 536983 | 1075 347 
1894 || 287254 | 53045 | 404 087 | 549558 | 1293944 
1895 || 293 315 68907 | 257820 | 477266 | 1097308 
1896 || 304033 | 67408 | 115350 | 491948 978 739 
1897 || 308 207 67537 | 115554 | 501 391 992 689 


Mit ansteckenden Krankheiten waren behaftet, und 


zwar mit 
l 3 = Mit anderen Krankeiten waren Summe der verendeten, verletzten 
a o Sy» E i , i 
Milzbrand Maul- und ek 3 3 = =p behaftet und kranken Thiere 
Jahr Klauenseuche| E 5 |á Gi 3 sg 2 
EE SE 
EECH EECHER a $ E E 
= S = > E Schweine | ¿5 > E 
G TD G S A E E 
| A IE 22 an Ge n 
1893 || 14 14 35 229 | — — 33 325 
1894 | — 6 l 59 8 — 78 152 || 444 | — | 232 | 1482 
1895 8 — 2 252 3 59 12 336 || 484 6 | 291 | 2104 
1896 | 11 — 49 302 1 65 15 443 665 24 141 | 1738 
1897 | s | — | 18 figs] 1 | 21 | 27 | 1300 || 64 | 7 | 127 |1697 


*) Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien, 1897, S. 524, 


Zusammenstellung XXXIX.*) 


Ergebnisse der Rinderbeschauung in den Schlachthäusern Wiens. 


Mit Tuber- 
Anzahl der |kulose, Fran- 
in Wien ge-|| zosenkrank- 


Mit ansteckenden Krankheiten waren behaftet und zwar mit 
Mit anderen ||Gesammtzahl 
Krankheiten || aller krank 


— 


Jahr || chlachteten heit, Perl- E Maul- und | yipprang | Longen- ne waren be- || befundenen 
Rinder [sucht waren || mycosis**) | vergiftung |Klauenseuche "` seuche a haftet Rinder 
behaftet d ne Rinder 
1893 224 431 4025 24 — 6 
1894 237 014 3817 28 3 5 
1895 249 436 3 278 13 2 8 
1896 253 259 4313 33 4 5 
1897 256 841 4 074 8 9 7 


*) Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien 1897, 8. 525, l 
**) Die auch auf Menschen übertragbare, gefährliche Strahlenpilz-Erkrankung. 


(Schlufs folgt.) 
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Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. 


3/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive für die bayerischen Staats-Eisenbahnen. 


Von Ed. Weils, Ober-Maschineningenieur in München, 


Hierzu Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXVI. 


Die Schnellzüge erreichen heute den gröfsten Theil des | 
Jahres über Wagengewichte bis zu 300t. Solche Züge können | 
auf Strecken mit Steigungen von 10°/,, nur noch von zwei | 
der seither verwendeten 2/4 gekuppelten Schnellzuglokomotiven 
befördert werden. 

Von der neu zu beschaffenden Lokomotive mulste daher 
unter Berücksichtigung der Streckenverhältnisse verlangt werden, 
dals sie einen Zug von 300 t Wagengewicht auf ebener, 
grader Strecke mit 90 km/St. mittlerer Geschwindigkeit zu be- 
fördern im Stande ist. Auf den Steigungen von 10°/,, soll 
eine Geschwindigkeit von mindestens 50 km/St. erreicht werden. 

Als Tender wurde der vierachsige Tender der 2/4 ge- 
kuppelten Schnellzuglokomotive mit 18 cbm Wasser und 
Kohlen von 45 t Dienstgewicht beibehalten. | 


Nach seitheriger Erfahrung mufste ein Dienstgewicht der 
Lokomotive von rund 65t, also für Lokomotive und Tender 
zusammen ein Dienstgewicht von 110t angenommen werden. 
(Vkm/st.)2 
Bei einem Zugwiderstande von Wë = 2,5 + - — - 

1000 
ergiebt sich die gröfste Zugkraft auf der Steigung von i = E eg 
die mit etwa 50 km. St zu befahren ist, zu 


| 


a 


50? 
RER 0). 300 = 6150 kg. 
gt ) 110 + 300 = 6150 kg 


Wird ein mittlerer Reibungswerth von angenommen, 


1.) 
so muís die Triebachsbelastung mindestens 6150 . 6,5 = 40t 
betragen, 

Da die gröfste Belastung einer Triebachse 15,25 t nicht 


Abb, 1. 


überschreiten soll, so mulsten drei Triebachsen 


werden, 
Auf ebener gerader Strecke wird bei 90 km/St. Geschwin- 
digkeit unter der Annahme eines Zugwiderstandes von Welt 


angenommen 


(VkmjSt.)2 
=2,5--- 300 ` eine Zugkraft von mindestens 
2,5 + = 110 + 300 = 3570 kg 
1300 


entsprechend einer Leistung von rund 1200 P.S. erforderlich. 
Da Verbundwirkung anzunehmen war, so erschien nach 
den seitherigen Erfahrungen für die grófste Leistung ein 
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Kessel von 158 qm innerer Heizfläche und etwa —— = 2,65 qm 
60 


Rostfläche hinreichend. 

Nach diesen Forderungen hat die Lokomotivfabrik 
J. A. Maffei in München eine vierzylindrige 3/5 gekuppelte 
Verbund-Schnellzuglokomotive entworfen, deren innen liegende 
Hochdruckzylinder die erste gekröpfte Achse, und deren aulsen 
liegende Niederdruckzylinder die zweite Achse in gewöhnlicher 
Weise antreiben. 
sind die 
erste und zweite Achse ebenfalls mit Kuppelstangen verbunden, 


Die dritte Achse ist Kuppelachse ; aulserdem 


Linctad bur? 
| > la O [JV 
! Lu NY 
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um einestheils den Kräfteausgleich zu bewirken, anderntheils 
ein Verlaufen der Achsen gegen einander zu verhindern, da 
Hoch- und Niederdruckkurbeln einer Seite um 176° versetzt 
sind, wodurch das Ausgleichen der schwingenden Massen wesent- 
lich erleichtert wird. 

Die drei Triebachsen sind fest gelagert, während ein zwei- 
achsiges Drehgestell mit seitlich verschiebbarer Schleifplatte 
und am Hauptrabmen befestigtem, mittlerm Drehzapfen die Be- 
weglichkeit in den Gleiskrümmungen gestattet. Die Einstellung 
des Drehgestelles unter dem Hauptrahmen wird durch eine 
doppelte Blattfeder bewirkt. 

Der Kessel mit 14 at Ueberdruck bietet nichts Besonderes. 
Seine Mittellinie liegt 2650 mm über Schienenoberkante, Der 
Dampfdom hat abnehmbaren Deckel, der Dampfregler nach den 
Hochdruckzylindern wird durch ein entlastetes Doppelsitzventil 
gebildet. 

Der Rost ist von Schweilseisen mit kurzem, darüber 
liegendem Feuergewölbe, der Aschenkasten ist sehr geräumig 
und mit Löschrohr ausgestattet. 

Die Hochdruckzylinder liegen vorn über der Mitte des 
Drehgestelles und sind geneigt angeordnet, um die nothwendige 
Höhe für letzteres zu erhalten. Das übliche Zusammengiefsen 
beider Zylinder bot von selbst einen graden, gemeinsamen 
Verbinderraum, eine steife Rahmenverbindung zur Uebertragung 
der Last auf das Drehgestell und sichere Lagerung des Lang- 
kessels. 

Der Grund der Verlegung der Hochdruckzylinder nach 
vorn liegt darin, dafs bei Bemessung der Niederdruckzylinder 
die Absicht mafsgebend . war, die regelmälsige Leistung mit 
sünstigem Füllungsgrade zu erreichen, was zu so grofsen 
Durchmessern führte, dafs die Zylinder nicht mehr zwischen 
den Rahmen untergebracht werden konnten. 

Die Verbindung zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder 
erfolgt durch zwei aufserhilb der Rahmen liegende Rohre, 
die in je einer Stopfbüchse gelagert sind, um den Dehnungen 
frei folgen zu können. 

Die Auspuffrohrleitung aus den Niederdruckzylindern zieht 
sich wieder nach vorn durch die Rauchkammer unter den 
Schornstein. 

Die kupfernen Anschlufskrimmer an die Niederdruck- 
zylinder und deren Verlängerung sind zum Ausgleiche durch 
durch Wellblech-Scheibenpaare aus Tombak- 
Metall nachgiebig gemacht. 

Die Steuerung des Hoch- und Niederdruck-Triebwerkes 
ist die Heusinger’sche. Die Umsteuerwellen für Hoch- und 
Niederdruckschieber sind fest mit einander gekuppelt. 

Ein Steuerständer mit Spindel und Handrad bewegt zu- 
nächst die Niederdruck-Steuerwelle. Von dieser aus wird ein 
nach unten schwingender Hebel mit dem oben schwingenden 
llebelauge der Hochdrucksteuerung durch eine Zugstange derart 
verbunden, dafs nur die Nullstellungen beider Steuerungen 
zusammenfallen. 

Bei den anderen Stellungen werden in den Niederdruck- 
zylindern Füllungsvergrölserungen gegenüber den Hochdruck- 
zylindern von 5,5% bis 8% innerhalb der Abweichungs- 
grenzen von 20 % bis 50 % erreicht. 


Wärmedehnung 


Die zweimittigen Scheiben der Hochdruckmaschine eilen 
nach, während die der Niederdruckmaschine voreilend aus- 
geführt sind, so dafs bei jeder Verlegung der Steuerung die 
Schieberstangengelenke der einen Maschine gehoben, die der 
andern gesenkt werden. 

Durch die entgegengesetzten Schieberstangen-Auslagen der 
Hoch- und Niederdruckmaschinen wurde eine gegenseitige Aus- 
gleichung beider Steuerungen erreicht, wodurch Gegengewichte 
oder Spannfedern entbehrlich wurden. 

Hoch- und Niederdruckschieber sind entlastet. Die 
Schmierung der Hochdruckschieber erfolgt durch eine Ritter- 
sche Oelpresse. Das Oel wird in Kanäle unter die Schieber 
gedrückt. 

Die Schmierung der Entlastungsringe auf dem Schieber- 
rücken erfolgt getrennt von obiger Schmierung durch eine 
De Limon’sche Doppel-Dampfschmiervorrichtung. Durch die’ 
gweite Abzweigung dieser Vorrichtung wird der aus dem Ver- 
binder in den Niederdruckschieberkasten einstrémende Dampf 
geschmiert. 

las Anfahren der Lokomotive wird unterstützt durch einen 
einfachen entlasteten Anfahrhahn, der mit der Steuerungstange 
in fester Verbindung steht und bei 60 % Hochdruck-Füllung 
zu Öffnen beginnt. Erleichtert wird das Anfahren dadurch, 
dafs die Kurbeln der Niederdruckzylinder denen der Hochdruck- 
zylinder um etwa 4° vorauseilen. 

Die Lokomotive ist mit Westinghouse-Bremse, dem Hauss- 
hälter’schen Geschwindigkeitsmesser, dem Friedmann’schen 
Restarting-Strahlbläser mit doppelter Saugwasserzuführung und 
einem Sandkasten mit Zugbewegung für Führer- und Heizerseite 
ausgestattet. 

Man ist hier wieder zum einfachen Sandkasten zurück- 
gekehrt, weil sich dieser unter allen Sandstreu-Einrichtungen 
am besten bewährt. 

Die Zugänglichkeit der arbeitenden Theile der Lokomotive 
ist durch zahlreiche Fulstritte und Gangbleche entlang dem 
hochliegenden Kessel in übersichtlicher und bequemer Weise 
erreicht. 


Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinderdurchniesser 380/610 um 
Kolbenhub 640 « 
Zylinderraum-Verhältnis . 1: 2,59 
Triebraddurchmesser . 1870 mm 
Laufraddurchmesser . . 2 2 2 202 HBD « 
Fester Achsstand . 3960 « 
Gesammtachsstand . 8290 « 
Ganze Bufferlänge . : 18160 « 

- Dampfüberdruck . . 2. 44 14 at 
Anzahl der Heizrohre une 227 Stück 
Durchmesser der Heizrohre. 47,5/52 mm 
Länge « « Kë x 4300 « 
Heiztliche « « innen . 145,66 qm 

« « Feuerbüchse, innen . 11,90 « 

Gesammte Heizfläche, innen 157,56 « 

`- Rostfläche i. a E 2,65 « 
Dampfraum bei mittlerem Wasserstande 1,91 cbm 
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. Dienstgewicht der Lokomotive. . 65,25 t 
Triebachslast . . . 2 2.2. 46,50 « 
Leergewicht . . . 2 2 020. 59,40 « 
Gewicht des beladenen Tenders . . . . 45 « 
Wasserinhalt . . . . . . . . . . 18 cbm 
Kohlenladung . . . 2 +. . +. «© ws 6 t 


Von diesen Lokomotiven sind gegenwärtig zwölf in Dienst 
gestellt, während weitere dreifsig in Bestellung gegeben wurden. 
Bei letzteren wird der Wasserinhalt des Tenders auf 21 cbm 
und die Kohlenladung auf 6,5t gebracht, um mindestens 180 
bis 200 km ohne Neuladung des Tenders bei voller Auslastung 
der Lokomotive durchfahren zu können. 


Die mit den Lokomotiven ausgeführten Belastungsprobe- 
fahrten haben ergeben, dals sie die gestellten Anforderungen 
voll erfüllen. Insbesondere zeichnet sich das Schaulinienbild 
der durch den Zugkraftmesser aufgenommenen Zugkräfte gegen- 
über den 2/4 gekuppelten Verbund-Schnellzuglokomotiven mit 
einem Hochdruck- ufd einem Niederdruckzylinder aufserordent- 
lich vortheilbaft aus. 

Während die Zugkräfte der letztgenannten Lokomotiven 
bei gleicher Belastung und annähernd gleicher Geschwindigkeit 
bei jeder Kurbelumdrehung um 1800 kg schwanken. beträgt 
die gleiche Schwankung bei den 3/5 gekuppelten Verbund- 
Schnellzuglokomotiven mit vier Zylindern nur 700 kg (Abb. 7 
und 8, Taf. XXVD. 


Vortrag, gehalten in der Festsitzung der Techniker-Versammlung des Vereines Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen am 20. Juni 1900 zu Budapest 


von Rudolf Ritter von Grimburg, Direktor der priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesells-haft in Wien. 


Hochansehnliche Versammlung ! 


Wenn ich zu Hause von meinem Schreibtische aufschaue, 
so fällt mein Blick auf das Modell eines Denkmales, das der 
österreichische Ingenieur- und Architekten-Verein dem Erbauer 
der Semmeringbahn, dort wo die Bahn kulminirt, in der Station 
Semmering errichtet hat, und auf diesem lese ich die denk- 
würdigen Worte, welche Ghega vor ungefähr 50 Jahren — 
an der Wiege unserer heutigen »Techniker-Versammlunge — 
niedergeschrieben hat, und welche lauten: 


»Durch die Eisenbahnen verschwinden die 
Distanzen, 
Die materiellen Interessen werden gefördert, 
Die Kultur wird gehoben und verbreitet.« 


Einfacher wurde nie, aber auch treffender nie die Rolle 
bezeichnet, welche die Eisenbahnen in dem Gefüge der Welt- 
wirthschaft zu spielen berufen sind und vielleicht entspricht 
es dem feierlichen Anlasse unserer heutigen Versammlung — 
überdies an der Wende eines Jahrhunderts — wenn wir an 
den Wahlspruch Ghega’s die Sonde anlegen und uns Rechen- 
schaft geben, ob der abgelaufene Zeitraum die stolzen Worte 
auch ratificirt hat. | 


» Durch die Eisenbahnen verschwinden die 
Distanzen«. 


Aber wie verschwinden. die Distanzen ? 

Wer je auf der alten Pacific-Bahn, etwa von Omaha aus 
die sanftansteigenden Gelände des amerikanischen Kontinentes 
hinangefahren ist gegen die Rocky Mountains, den ganzen 
Tag, die ganze Nacht, noch einen Tag und so fort, immer 
neue Landschaften durcheilend, die kaum aufgetaucht in un- 
endlichen Fernen unter den Horizont wieder hinabsinken, dem 
bleibt als dauernde Erinnerung der tiefe Eindruck, den das 
sichtbare Verschwinden der Distanzen hervorbringt. 

Wenn in einem früheren Stadium der Entwickelung es 
die Aufgabe der Eisenbahnen war, die, Schwierigkeiten der 
Linienführung zu überwinden, das Ueberschreiten der Gebirge 


und Flüsse zu ermöglichen und die komplizirten Probleme der 
Traction zu lösen, also vorwiegend technische Aufgaben, welche 
den Ruhm des Ingenieurs begründet und einen so hohen Grad 
der Vollkommenheit erreicht haben, dafs für überraschende 
Thaten kaum mehr Raum bleibt, so ist in dem letzten Zeit- 
abschnitte als neue Erscheinung der kolossale Mafsstab in den 
Entfernungen hinzugekommen, welcher in der Konzeption der 
modernen Eisenbahnen sich bemerkbar macht. 

Die im Bau begriffene Linie von New-York nach Buenos 
Aires wird zwei Punkte verbinden, welche 16000 km von 
einander entfernt sind, und wenn man die sibirische Bahn mit 
ihren Anschlufslinien quer durch Europa bis zur Küste des 
Atlantischen Oceans verfolgt, so ergiebt sich 
brochene Schienenverbindung, etwa von Lissabon bis Wladi- 
wostok 14000 km, von einem Punkte der Erde bis beinahe 
zu dem Meridian seiner Antipoden. Eisenreifen sind es, welche 


cine ununter- 


| unseren Planeten umklammern und auf diesen eilt das geflügelte 


Rad mit früher ungeahnten Geschwindigkeiten über die Kon- 
tinente hinweg. 


Diese Geschwindigkeiten, welche dem grofsen Fortschritte 
in der Konstruktion der Fahrbetriebsmittel und der Geleise zu 
danken sind, kommen in den Fahrordnungen unserer modernen 
Exprefsziige zum Ausdrucke. Die durchschnittlichen Geschwin- 
digkeiten dieser Züge auf den grolsen Routen liegen vielfach 
über 90 km per Stunde, erreichen 97 und 98km und in 
einigen Ausnahmsfällen sogar 100 km, so dafs diese Ziffer als 
die Grenze der Geschwindigkeit angesehen werden kann, mit 
welcher heute Reisende grölsere Distanzen auf Eisenbahnen 
zurückzulegen vermögen. Man darf aber nicht übersehen, dafs um 
diese durchschnittliche Geschwindigkeit zu erreichen, strecken- 
weise die Fahrgeschwindigkeit auf 120, 130, ja 135 km per 
Stunde oder, richtiger bezeichnet, auf 33, 36 und 37'/,™ in 
der Secunde gesteigert werden mufs, eine Geschwindigkeit, 
welche im wahren Sinne des Wortes Sturmeseile bedeutet. 

Es mag sein, dals es dem Scharfblicke Ghega’s, mit 
welchem er den Sieg des Adhäsionsprineipes für Gebirgsbahnen 
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vorhersah, gegeben war, auch die waghalsigen Geschwindig- 
keiten vorauszuahnen, mit welchen heute auf den Eisenbahnen 
die Abkürzung der Entfernungen sich vollzieht; abor es war 
ihm nicht mehr vergönnt, die Zukunft zu erschauen, welche 
sich uns durch die Einführung der Elektrizität in das Eisen- 
balınwesen eröffnet. ü 

Die Fahrgeschwindigkeit der gegenwärtigen Lokomotiven 
ist begrenzt zum Theile durch das enorme, zur Erzeugung der 
erforderlichen Dampfkraft nothwendige Konstruktionsgewicht, 
zum Theile durch den unruhigen Gang, welcher die Folge der 
durch die hin- und hergehenden Massen des Triebwerkes und 
der durch die ungleichmäfsige Wirkung der Drehkraft an den 
Triebrädern hervorgebrachten störenden Bewegungen ist, und 
welche durch eine zweckmäfsige Bauart und sorgfältige Massen- 
ausgleichung zwar herabgemindert, aber nie ganz beseitigt wer- 
den können. 

Bei den elektrischen Lokomotiven wird die drehende Be- 
wegung der Elektromotoren durch ein Kräftepaar direkt auf 
die Triebräder übertragen, in einer geradezu idealen, gleich- 
förmigen und symmetrischen Angriffsweise, welche jeden Keim 
für eine störende Bewegung ausschlielst. 

Denken wir uns eine Lokomotive mit gewöhnlichem Dampf- 
maschinen-Tricbwerk frei aufgehängt und in Gang gesetzt, so 
werden wir an der unruhigen Bewegung der Lokomotive, an 
dem Zucken und Schlingern und an den wachsenden Amplituden 
bei zunchmender Tourenzahl cin getreucs Bild der zerstörenden 
Angriffe vor uns sehen, welche die Lokomotive auf das Gleise 
ausübt und welche sich in dem Bestreben äulsern, sich dieser 
Tressel zu entledigen, 

Wiederholen wir dagegen dasselbe Experiment an einer 
Lokomotive mit elektrischem Antriebe, so werden wir, mit 
Ausnahme der Rotation der Triebräder, nicht die mindeste 
oscillatorische Bewegung wahrnehmen, cin überzeugendes Bild 
der Ruhe und Stabilität, mit welcher cine derartige Lokomo- 
tive auf dem Gleise zwanglos wie in freier Bahn dahin eilt. 

Bedenken wir noch, dafs durch den dirckten Antrieb ciner 
jeden Achse die Kuppelung von Triebachsen ganz entbehrlich 
wird, dals das Adhäsionsgewicht ohne die Curvenbeweglichkeit 
zu behindern, auf beliebig viele Achsen vertheilt und nutzbar 
gemacht werden kann, und dafs in Folge der fruchtbaren 
Kigenschaften der mehrphasigen Drehströme schon heute elek- 
trische Einergie bis zu 15000 Volts Spannung von aulsen zu- 
geleitet wird und in den Motoren der Fahrzeuge nach ent- 
sprechender Transformation mit Spannungen von 350 bis 3000 
Volts zur Verwendung gelangt, so mufs man glauben, dafs es 
der Elektrizitit vorbehalten ist, die Grenze der Fahrgeschwin- 
digkeit, welche heute den Eisenbahnen gezogen ist, in eine 
vorläufig noch unabsehbarc Ferne hinauszuschieben. 

Ich habe gerne bei diesem Gedanken verweilt, weil gerade 
in dieser Stadt geistvolle Elektriker schon vor einem Decen- 
nium dic Grundlinien für das Projekt einer elektrischen Bahn 
Budapest —Wien festgestellt haben, bei welchem bereits eine 
Geschwindigkeit von 200 km in Aussicht genommen war, die- 
selbe Geschwindigkeit, welche allem Anscheine nach für die 
im Vorstudium begriffene Linie Berlin— Hamburg realisirt 
werden soll. | 
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Die grofsen Geschwindigkeiten, welche in Folge der Aus- 
dehnurg der Eisenbahnlinien auf immer grölsere Distanzen dem 
wachsenden Bedürfnis entspringen, sind eine glänzende Errungen- 
schaft der modernen Eisenbahntechnik; aber sie fordern un- 
willkürlich dazu heraus, auch der Schattenseite zu gedenken, 
welche in den Gefahren liegt, die unzweifelhaft damit verbun- 
den sind. 

Die Geschichte der Eisenbahnunfälle ist genau so alt wie 
die Geschichte der Eisenbahnen; hat doch die feierliche Er- 
öffnung der ersten Eisenbahn von Liverpool nach Manchester 
am 15. September 1830 mit einem Unfall geendet, und der 
sieggekrönten Stephenson’schen Lokomotive »Rocket« war es 
vorbehalten, bei dieger Gelegenheit das erste Opfer eines 
Menschenlebens zu fordern. 

So nervenerschütternd die grolsen Eisenbahnunfälle sind, 
so haben sie doch im Vergleiche mit den Opfern, welche Krieg 
oder Elementar-Ereignisse verschlingen, eine Lichtseite, die 
darin besteht, dafs die Menschenleben nicht ohne Nutzen für 
die Allgemeinheit verloren sind, indem nach jeder Katastrophe 
in der ganzen Welt die Wissenschaft, die Technik, die Ad- 
ministration und die Gesetzgebung gemeinsam an den Vor- 
kehrungen arbeiten, welche geeignet erscheinen, eine Wieder- 
holung derselben zu verhüten. 

Auch mufs man eine weitere Beruhigung darin erblicken, 
dafs im Vergleiche mit den Gefahren, welchen wir im gewöhn- 
lichen Leben auf Schritt und Tritt ausgesetzt sind, die Ge- 
fahren der Eisenbahn weitaus geringen sind, als es den An- 
schein hat. Ohne der Unfallstatistik eine zu grolse Bedeutung 
beimessen zu wollen, so ist doch nachgewiesen, dafs in Frankreich 
das Reisen nach dem .alten System der Postkutsche sechzigmal 
so viel Unfälle aufzuweisen hatte, als heute mit der Eisenbahn 
und es haben beispielsweise in Massachusets die Eisenbahnen 
im Ganzen weniger Unfälle zu verzeichnen gehabt, als Foot- 
ball, Golf und Lawn Tennis. 

Legt man der Berechnung die Unfälle zu Grunde, von 
welchen Reisende auf dem Gebicte der Vereinsbahnen, ver- 
schuldet oder unverschuldet, in den verflossenen vier Jahren 
betroffen worden sind, so ergiebt sich, dafs ein Mensch, wenn 
er in einem Fisenbahnwagen das Licht der Welt erblickt und 
ohne denselben zu verlassen, sein ganzes Leben täglich neun- 
hundert Kilometer zurücklegt, mit der Wahrscheinlichkeit zu 
rechnen hätte, 135 Jahre alt zu werden, bis er eine Ver- 
letzung erleidet und ein wahres Methusalemalter von 730 Jahren 
zu erreichen, bevor er durch einen Unfall getödtet würde, und 
es ist, immer vom Standpunkte des Durchschnittes, kein Para- 
doxon, wenn man behauptet, dals ein Platz in der ersten 
Classe eines Eisenbahnzuges in voller Fahrt verhältnismälsig 
der sicherste Platz ist, den man finden kann, 

Zu diesem Frgebnisse haben die Verbesserung im Loko- 
motiv- und Wagenbau, die Einführung der continuirlichen 
Bremsen, der furchtbare Wettkampf zwischen Vacuum und 
comprimirter Luft, die rationelle Construction der Brücken und 
des Gleises, die Sicherung und Central-Stellung der Weichen, 
die Blockirung der Linien und die Vervollkommnung des 
Signalwesens gleichmälsig beitragen; auch die Elektricität hat 
überall hilfreich die Hand geboten, und ihre vervielfältigte 


Anwendung eröffnete den Ausblick auf neue segensreiche 
Erfolge. 

So können wir dieses Gebiet mit dem erhebenden Ge- 
danken verlassen, dafs auch ferner dem Ingenieur die Sorge 
für die Sicherheit von Gut und Leben seiner Mitmenschen als 
eine seiner verantwortungsvollsten aber dankbarsten Aufgaben 
anvertraut ist. 

»Durch die Eisenbahnen werden die matcriel- 
len Interessen gefördert.« 

Schon das Entstehen einer Eisenbahn erweckt und cent- 
faltet in einem weiten Umkreise die schlummernden wirth- 
schaftlichen Kräfte; die Geldbeschaffung, der Grunderwerb, der 
Bau und die Ausrüstung haben Arbeit geschaffen. Werthe 
producirt und ganzen Industrien lohnende Beschäftigung ge- 
bracht, lange bevor das Leben auf den Geleisen erwacht. 

Einmal dem Verkehre übergeben, sind die Eisenbahnen 
durch die grolse Zahl danernd versorgter Existenzen und durch 
den stetigen Verbrauch an Material und Arbeit eine ständige 
Quelle des Erwerbes und materiellen Wohlstandes, so dafs die 
Eisenbahnen in social-politischer Beziehung. jede andere wirth- 
schaftliche Einrichtung weitaus übertreffen. 

Die eigentliche und wichtigste Wirkung der Eisenbahnen 
besteht aber in der Wertherhöhung der Güter, welche dureh 
den Ausgleich des Werthgefälles zwischen Productions- und 
Consumtionsgebiet geschaffen wird, und so sehen wir, dafs sich, 
alle Interessen zusammengenommen, die Förderung, welche 
diese durch die Eisenbahn erfahren, nach der Länge der Ver- 
kehrswege, nach dem Aufwande an Hilfsmitteln und Einrich- 
tungen zur Bewältigung der Transportleistungen und nach dem 
Umfange dieser letzteren bemessen lassen. 

Die Gesammtlänge des Fisenbahnnetzes aber, das sich 
über die ganze Erde erstreckt, in zwei- oder mchrgleisigen 
Linien einfach gerechnet, kann heute mit 770000 Kilometer 
beziffert werden. 

Es wird, aufser Astronomen vom Fach, unsere Vorstellung 
von der Grölse dieser Ziffer an Deutlichkeit kaum gewinnen, 
wenn wir uns vor Augen halten, dafs diese Länge gleich der 
doppelten Entfernung des Mondes von der Erde ist, 
aber vielleicht kommt es unserem Vorstellungsvermögen näher, 
wenn wir es so ausdrücken, dafs diese Lage hinreicht, um 
20 Meridiane unserer Erdkugel mit ein- oder mehrgeleisigen 
Bahnen zu umspannen, 

Ungleich mehr wird unsere Phantasie in Anspruch ge- 
nommen, wenn wir es versuchen, uns ein Bild von dem Geld- 
werthe zu machen, der nach und nach in den Eisenbahnen 
für den Bau und die Instruirung derselben angehäuft wor- 
den ist. 

So weit cine Schätzung möglich ist, kann man die Ge- 
sammtanlagekosten aller Eisenbahnen der Erde heute mit 
300 Milliarden Kronen bewerthen, oder in Gold umgesetzt, 
denn — »nach Golde drängt und am Golde hängt doch Alles« 
— dreimal so viel, als der Goldvorrath beträgt, über welchen 
die gesammte Menschheit heute verfügt. 

Zehn Procent der gesammten Eisenproduction des abge- 
laufenen Jahrhunderts haben in den Eisenbahnen ihre Ver- 
wendung gefunden, und ein Fahrpark von ca. vier Millionen 
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Wagen und 140 000 Lokomotiven ist in Bewegung, um den 
Transport von vier Milliarden Personen und zwei Milliarden 
Tonnen Frachten jährlich zu vermitteln. 

Die grofsen materiellen Erfolge der Eisenbahnen in der 
Weltwirthschaft liegen nicht im Personenverkehre, sondern 
rühren von der Güterbewegung her, welche auch die Haupt- 
quelle der eigenen Prosperität bildet. 

In dem Frachtverkehre spielt aber in wirthschaftlicher Be- 
ziehung die Tariffrage die wichtigste Rolle, und diese hat in 
dem Bestreben nach Herabminderung der Transportkosten da- 
hin gedrängt, bei möglichster Verminderung der todten Last 
der Wagen und Vergrófserung der Ladeeinheit die Frachten 
in schweren Zügen, wenn auch mit geringerer Geschwindigkeit 
zu befördern. 

Eine Ausnahme macht sich nur in England bemerkbar, 
wo in Folge der eigenthümlichen Verhältnisse des Landes 
und auch deshalb, um bei dem enorm dichten Personenverkehr 
die schnellfahrenden Züge nicht aufzuhalten, die Güterzüge mit 
60 bis 70 Kilometer Geschwindigkeit gefahren werden. 

In dem Lande der Extreme hingegen, in Amerika, hat 
das angedeutete ökonomische Princip die äulserste Ausbildung 
erfahren, und es werden dort Güterzüge bis zu 3000 Tonnen 
Belastung durch Lokomotiven von mehr als 100 Tonnen Ge- 
wicht mit kaum 20 Kilometer Geschwindigkeit befördert. Für 
den Massenverkehr stehen Wagen von 45 und mehr Tonnen 
Tragfähigkeit zur Verfügung und die Tarife sinken auf einen 
Heller pro Tonnenkilometer herab, cin Tiefstand, welcher 
gegenwärtig als die äufserste Grenze ökonomischer Transport- 
leistung auf Eisenbahnen angesehen werden kann. 

So vielversprechend der Ausblick ist, den unter solchen 
Auspicien die Entwickelung der Eisenbahnen in der gesteiger- 
ten Förderung aller wirthschaftlichen Interessen uns cröffnet, 
so können wir doch nicht gleichgiltig an einer Thatsache vor- 
übergehen, welche ernstlich zu denken giebt und für die Zu- 
kunft der Eisenbahnen von der gröfsten Bedeutung ist. 

Nicht nur bei 
Kohlennoth an 
bildete cinen 
blättern. 

Die Kohlenproduction der Welt betrug zwar im Jahre 
1899 noch 663 Millionen Tonnen, 
Bruchtheil, etwa 10°/,, von den Eisenbahnen consumirt wird, 


in England war jüngst die 
die »coal 
englischen 


uns, auch 


der Tagesordnung, und famine « 


stehenden Artikel in allen Tages- 


wovon allerdings nur cin 


aber die immer wiederkehrende Erörterung der Frage über 
die baldige Erschöpfung der Kohlenvorräthe im Innern der 


Erde klingt wie ein »memento mori«, und wenn sie im un- 
günstigsten Sinne beantwortet werden 
für die Eisenbahnen und 
Schrecken bedeuten. Es liegt ein geringer Trost in dem Ilin- 
weise, dals schon heute in manchen Ländern die Lokomotiven 
mit anderen Stoffen, insbesondere mit Mineralöl gefeuert wer- 
den, denn das geologische Vorkommen, aus welchem sich die 
Zukunft der Mineralkohle ableitet, verbürgt dem Petroleum 
ein ganz gleiches Schicksal; 
aber nicht die Sache. 

Es scheint, als ob in dieser Nothlage wieder die Elek- 
trizität berufen wäre, hilfreich einzuspringen , 


so würde dies 


Ende 


mülste, 


ein Endo, zwar cin mit 


cs wechselt also nur die Form, 


insoferne als 
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durch die Anwendung hochgespannter Energie auf weite Ent- 
fernungen und in Folge dessen die Verwerthung der natür- 
lichen Wasserkräfte auch für Eisenbahnzwecke ermöglicht wird, 

Und in der That werden, wie bekannt, heute bereits 
mehrere Eisenbahnen in der Schweiz und in Amerika aus- 
schliefslich durch elektrische Energie betrieben, welche durch 
Wasserkräfte erzeugt wird. 

Prüfen wir das Problem an dem beliebten Schulbeispiele, 
dem Niagarafall, so finden wir, dals, wenn es möglich wäre, 
das ganze Wasser des Niagaraflusses oberhalb der Fälle ab- 
zufangen und unter Benutzung des (Gesammtgefälles von 
100 Metern von den oberen Stromschnellen bis unterhalb des 
Falles über Turbinen zu leiten, theoretisch eine Energie von 
10 Millionen Pferdekräften verfügbar gemacht werden könnte, 
cine allerdings ganz gewaltige Kraftquelle, ausreichend, um 
etwa die Hälfte der Lokomotiven der Vereinigten Staaten und 
des Ganadischen Netzes in Betrieb zu setzen. 

Die verhältnismälsig bescheidene Verwendung, welche 
bisher gerade die Wasserkraft des Niagara bei den denkbar 
günstigsten hydraulischen Vorbedingungen gefunden hat, ist 
aber ein Fingerzeig, dals die technischen oder, wenn man 
will, die finanziellen Schwierigkeiten, welche sich der Nutzbar- 
machung der Wasserkriifte im grolsen Malsstabe entgegen- 
stellen, dem Probleme gewisse Grenzen stecken, welche zur 
Folge haben, dafs für den Eisenbahnbetrieb die Wasserkraft 
als Ersatz für die Kohle immer nur von lokaler Bedeutung 
sein wird und für die Allgemeinheit kaum in Betracht kommt. 

Gliicklicherweise liegt aber die Frage ganz anders. Die 
Jüngsten geologischen Untersuchungen haben ergeben, dafs 
„war die Kohlenlager des Waldenburger Reviers in 150 Jahren 
und jene der englischen Gruben in 250 Jahren erschöpft sein 
werden, den Kohlenlagern von Nordamerika wird aber eine 
Lebensdauer von 600 Jahren und den belgischen und west- 
phälischen Revieren cine solche von 800 Jahren zugesprochen, 
und die Vorräthe in Oberschlesien sind so gewaltig, dals das 
derselben nicht vor Anfang des vierten Jahr- 
tausends zu gewärtigen ist; und überdies liegen in China 
noch so unermelsliche Schätze von Anthracit und bituminöser 
Kohle begraben, dafs auch nach Erschöpfung der europäischen 
und amerikanischen Kohlenlager für cinen eisernen Vorrath 
reichlich gesorgt ist, 

Die Fisenbahnen werden in Zukunft vielfach mehr 
als jetzt sich aus grölseren Entfernungen mit Kohle zu ver- 
den Betriebsverhältnissen werden vielfach 
einschneidende Verschiebungen vorkommen; aber wir können 
uns mit Beruhigung dem Gedanken hingeben, dafs der auf- 
steigende Curs in der Förderung der wirtlischaftlichen Inter- 
assen aller Völker für eine unabschbare Periode unserer Zeit- 
rechnung gesichert ist. 

»Durch die Eisenbahnen wird die Gultur ge- 
hoben und verbreitet«. 

Die unerläfslichsten Bedingungen des menschlichen Da- 
seins liegen in den Elementen der realen Existenz, und wir 
entfernen uns daher nicht von unserer Aufgabe, wenn wir 
einen Augenblick mit jener Vorstellung der »Cultur« uns be- 
schäftigen, welche mit der Scholle zusammenhängt, und die 


Versagen 


also 


sorgen haben; in 


‚drücken, 


a 


Eroberung, Bebauung und Veredlung der menschlichen An- 
siedlungen im Auge hat. 

Die Erschliefsung unbenutzter Ländereien, die Colonisirung 
menschenleerer Erdstriche, die Cultivirung brach gelegener 
Wildnisse in einem für das Menschengeschlecht fühlbaren Um- 
fange, ist einer der augenscheinlichsten civilisatorischen Erfolge 
der Eisenbahnen, und man kann es mit cinem Worte aus- 
wenn man sagt, dals die Lokomotive der beste 
Pionier ist. l : 

Ein interessantes Beispiel, wie die Eisenbahnen in den 
Dienst der Colonisation gestellt werden können, liefert uns das 
Concessionswesen, wie es in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika zur Zeit, als noch grolse Gebiete herrenloses Land 
waren, geübt wurde. 

Die Eisenbahnen wurden damals mit einer staatlichen 
Subvention in Form einer Landschenkung ausgestattet: längs 
der projectirten Trace, 10 oder 20 englische Meilen beider- 
seits der Bahn, wurde ein Streifen abgesäumt, dieser in Felder 
von je einer Quadratmeile eingetheilt, und schachbrettartig 
numerirt; die geraden Nummern als »landgrant« der Bahn 
überlassen und nach Malsgabe des Baufortschrittes in Eigen- 
thum übergeben und die ungeraden dem Staate vorbehalten, 
in der Weise, dafs bestimmte Nummern schon im Vorhinein 
für Schulen, Spitäler und andere Öffentliche Zwecke gewidmet 
blieben. 

So war z. B. die Northern-Pacific Bahn, welche 
auf eine Länge von mehr als 3000 Kilometer von Duluth am 
lake superior nach Tacoma am Puget sound durch die Ge- 
biete der Sioux- und Shoshone-Indianer hindurch auf 95°), 
ihrer Trace von jeder menschlichen Ansiedlungen entblöfst war, 
concessionsmälsig mit einer Landschenkung von 18 Millionen 
Hektaren ausgerüstet, und wenn auch bei der eigenthümlichen 
Verwaltung dieses Unternehmens das bezeichnete System dem 
Uneingeweihten nach unseren Begriffen nicht gerade als muster- 
giltig erscheinen konnte, so ist doch nach einigen finanziellen 
Erschütterungen die Bahn vollendet worden und hat in wenigen 
Jahren der Cultur eine Landfläche erschlossen, grölser als 
Bayern, Württemberg und Baden zusammengenommen. 

So cinfach und glatt die Frage nach der culturver- 
breitenden Mission der Eisenbahnen sich beantwortet, wenn 
man die Vorstellung auf die Befriedigung der materiellen 
Grundlagen der Existenz beschränkt, so schwierig und ver- 
wickelt, ja schier aussichtslos ist das Problem, wenn wir uns 
von der Scholle befreien und von dem Gesichtspunkte geistiger 
Ausbildung und menschlicher Gesittung den Spuren nachgehen, 
welche die Eisenbahnen in der fortschreitenden Entwicklung 
des Menschengeschlechtes hinterlassen haben. 

Es könnte ja sein, dafs die gepriesene Culturmission 
der Eisenbahnen in diesem Sinne vielleicht ein gläubig hin- 
genommenes Schlagwort bedeutet, um so hartnäckiger fest- 
gehalten, je mehr der Wunsch als der Vater des Gedankens 


sich darstellt. 


Wenn wir uns auch nicht zu dem Ideale Ibsens er- 
heben wollen, nach welchem das höchste und einzige Ziel der 
Menschheitssehnsucht ein »Leben in Sonnenschein 
und Schönheit« ist, so liegt es doch nahe, zu fragen: 
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Sind wir durch die Bisenbahnen besser oder glücklicher ge- 
worden, haben wir die Geheimnisse der Natur gelüftet so weit, 
dafs die Grenzen des menschlichen Denkens merkbar hinaus- 
geschoben sind, haben die Eisenbahnen dazu beigetragen, die 
Völker zu versöhnen, die Gegensätze der Race auszugleichen, 
die Gesinnung zu veredeln und die Zahl der Verbrechen zu 
vermindern ? 


Das geflügelte Rad steht im Dienste der Aufklärung und 
die Ideen der Freiheit und Völkerbeglückung ziehen mit dem- 
selben durch die Welt, aber die Mächte der Finsternis heften 
sich nicht minder an seine Speichen und endlich wissen wir 
ja am besten, dals die Eisenbahnen das unvermeidliche aber 
wirksamste Hilfswerkzeug des Krieges bilden und auch berufen 
sind, die Segnungen des Friedens auszulöschen und Tod und 
Vernichtung zu verbreiten. 


Blättern wir in der Geschichte der Culturvölker bis auf 
die neueste Zeit, so empfangen wir fast den Eindruck, dafs 
die grolsen Culturfortschritte den vergangenen Epochen ent- 
stammen. 


Newton, Kant, Laplace, Shakespeare, Goethe, Bramante, 
Rafael, Michelangelo, Beethoven, Savigny und alle die anderen 
grolsen Denker und Pfadfinder der Menschheit gehören der 
praeferrovialen Zeit an, und es ist, bevor nicht der 
Richterspruch der Geschichte vorliegt, noch nicht zu erkennen, 
ob man wird sagen können, dafs die Culturepoche der Eisen- 
bahnen ebenso herrliche Gestalten hervorgebracht hat. 

Auch sind die Vorstellungen von Recht und Unrecht, gut 
und böse, schön und hälslich bei den einzelnen Völkern so 
verschieden, dafs es schwer ist, die Merkmale der Cultur von 
einem objectiven Gesichtspunkte aus in feste Gesetze zu 
bringen. Unzweifelhaft sind unter den Bewohnern des Ostens 
alte Culturvölker, älter als wir, und wenn wir es unternehmen, 
jenen Völkern die Segnungen unserer Cultur zugänglich zu 
machen, so mufs man sich nicht wundern, wenn sie sich gegen 
cine Cultur ablehnend verhalten, die den Grundanlagen ihres 
Empfindens widerstreitet, 


Es liegt mir selbstverständlich ferne, die im Vorübergehen 
aufgeworfenen Fragen weiter zu verfolgen; es sei mir aber 
gestattet, im Rahmen unseres Berufes den Einfluís der Eisen- 
bahnen auf die Entwicklung unseres Wissens an einem concreten 
Beispiele zu erörtern. 


Die Eisenbahnen haben bei ihrer Entstehung steinerne 
Brücken und solche aus Gusseisen auf einer verhältnismälsig 
hohen Stufe der Vollkommenheit vorgefunden, und es genügt, 
auf die von Perronet zu Ende des XVIII. Jahrhunderts in 
Frankreich erbauten kühnen und schlanken steinernen Strafsen- 
brücken, wahre Denkmäler der Brückenbaukunst, sowie auf 
die von Rennie zu Anfang des XIX. Jahrhunderts über die 
Themse in London erbaute gulseiserne Bogenbrücke hinzu- 
weisen. 

Auch für die Anwendung des Holzes im Brückenbau 
waren in Amerika, dem Lande des Holzreichthums, brauch- 


müssen als Beispiele für die erste Verwendung des Schmiede- 
eisens genannt werden. 


In theoretischer Beziehung lagen die Arbeiten Navier's, 
dem unbestrittenen Begründer des Elastizitäts-- und Festig- 
keitslehre, vor, insbesondere die Theorie der Biegungsfestig- 
keit gerader und gekrümmter Stäbe, sowie die von Lagrange 
und Euler vorbereiteten Grundlagen für die Theorie der Knick- 
festigkeit. 


Mit diesem verhältnismälsig bescheidenen wissenschaftlichen 
Rüstzeug, erst im späteren Verlaufe durch die Arbeiten fran- 
zösischer und deutscher Forscher weiter ausgestaltet und nur 
durch spärliche praktische Experimente auf seine Richtigkeit 
geprüft, muíste der Brückenbau bis an die vorher unbekannten 
Aufgaben herantreten, welche durch die Verwendung des 
Schmiedeeisens und die Einwirkung dahinrollender gewaltiger 
Lasten dem Ingenieur gestellt wurden. 


So erklärt es sich, dafs Fairbairn, und zwar erst nach 
Durchführung praktischer Vorversuche, es unternehmen konnte, 
jene merkwürdigen röhrenförmigen Kastenträger mit vollen 
Blechwänden für die Conway- und Brittaniabrücke in An- 
wendung zu bringen, welche zwar ein Denkmal kühnen Unter- 
nehmungsgeistes bleiben, aber auch den gewaltigen Unterschied 
gegen die heutigen Constructionstypen 
Weise zum Ausdruck bringen. 


in augenscheinlicher 


Aus dem Fairbairn’schen Kastenträger gingen an der 
Hand der wissenschaftlichen Entwicklung der Festigkeitslehre 
die Doppel-T-förmigen Blechträger und für gröfsere Spannweiten 
die Gitterbrücken hervor, bei welchen die Verticalwände bereits 
in ökonomisch vortheilhafter Gliederung in ein Strebensystem 
aus Flacheisen aufgelöst erscheinen. 

Nach diesem Systeme wurde im Jahre 1857 die Weichsel- 
brücke bei Dirschau mit fünf Oeffnungen von 131 Meter Weite 
erbaut, wobei als weiteres fruchtbares Ergebnis theoretischer 
Untersuchungen zum ersten Male auch variable Gurten und 
Strebenquerschnitte in grölserem Malstabe zur Anwendung ge- 
langten. 


Das Bestreben, die Verbiegungen der Flacheisenstreben zu 
vermindern und die in denselben wirkenden Kräfte in theoreti- 
scher Schärfe zur Darstellung zu bringen, führte zur An- 
wendung steifer Gitterstäbe in weitmaschiger Anordnung und 
zu einer schon sehr erschöpfenden wissenschaftlichen Ausbildung 
der Theorie der Fachwerkbricken, 

Durch die graphische Statik wurde ferner die Brücken- 
baukunde um eine der fruchtbarsten wissenschaftlichen 
Methoden bereichert, durch die Einführung des Begriffes der 
Dehnungsarbeit ein allgemeines Verfahren zur Berechnung 
statisch unbestimmter Stabsysteme geschaffen, und durch die 
Methode der Einflufslinien ein gangbarer Weg zur Ermittelung 
der ungünstigsten Belastungs-Positionen für die Maximalspann- 
ungen der einzelnen Constructionsglicder eröffnet. 


An Stelle der geraden und parallelen Gurtungen treten 
nunmehr für grofse Spannweiten, den Momentencurven folgend, 
nach krummen Linien gestaltete, für die kleinste Material- 


menge berechnete Trägerformen, und eine früher ungealinte 
bare Vorbilder vorhanden, und die einfachen Kettenbrücken ; 


Materialersparnis bei absoluter Sicherheit der Constructionen 
war die nächste Frucht der wissenschaftlichen Forschungen, 
Ein schönes Beispiel dieses Systems mit polygonal be- 
28* 


199 


m ee en 


grenzter Näherungsform ist die 1889 in Cincinnati erbaute Ohio- 
brücke mit Spannweiten von 168 Metern. 

Die bedeutenden Spannungsänderungen, welche bei con- 
tinuirlichen Trägern in Folge der unvermeidlichen Senkungen 
ihrer Stützpunkte auftreten, führten Gerber im Jahre 1866 
zur Construction seiner continuirlichen Gelenkträger, welche als 
der Urtypus der heutigen Cantileverbrücken bezeichnet werden 
kann, ein System, das in der über den Firth of Forth 
erbauten Eisenbahnbrücke mit zwei Mittelöffnungen von je 
921 Mctern einen der interessantesten und grolsartigsten Re- 
präsentanten gefunden hat. 

Der bewunderungswürdigen Sicherheit in der Berechnung 
der complicirtesten Constructions-Systeme ist es zu danken, 
wenn in neucrer Zeit neben den Balkenbrücken die ursprüng- 
lich verlassenen Systeme der Bogenbrücken unter Anwendung 
von Flulseisen und Stahl wieder in den Dienst der Eisenbahnen 
gestellt und Bauwerke geschaffen werden, welche neben der 
Grolsartigkeit in der technischen Conception auch das ästheti- 
sche Empfinden in hohem Grade befriedigen. 

Etwas ähnliches gilt von der Wiedererweckung der alten 
Hängebrücken und cs genügt, um den befruchtenden Einfluls 
der Theorie darzuthun, auf den einen Satz der Festigkeitslchre 
hinzuweisen, wonach die Summe der Formveränderungsarbeit 
der inneren Kräfte elastischer Systeme ein Minimum ist, weil 
mit dessen Hilfe die zur Berechnung der Spannungen jedes 
belicbigen statisch unbestimmten Systems fehlenden Bedingungs- 
gleichungen, gleichgiltig, ob dasselbe aus homogenen Körpern 
(Trägern oder Gewölben) oder aus ebenen oder räumlichem 
Fachwerken besteht, ganz allgemein aufgestellt werden können. 

Erinnern wir uns noch der geistvollen Untersuchungen, 
welche über den Jöinfluls der ungleichen Erwärmung einzelner 
Gonstructionstheile und die dadurch, sowie durch die Steifheit 
der Knotenverbindungen und die Reibung in den Gelenken 
hervorgerufenen Secundärspannungen, dann über die dynamischen 
Wirkungen der Fahrzeuge, über dic Ermúdung des Materiales 
durch wiederkehrende Anstrengungen und endlich über die 
Grundcigenschaften der angewendeten Materialien in Verbindung 
mit weit ausgreifenden experimentellen Versuchen angestellt 


worden sind, so können wir uns ungefähr eine Vorstellung von 
der Summe von wissenschaftlichen Ergebnissen machen, welche 
heute die Fostigkeitslehre umfalst. 

Die Wissenschaft, welche wir kurzweg die Theorie der 
Eisenconstructionen nennen, ist auf einem Standpunkt an- 
gelangt, welcher sie würdig der Astronomie an die Seite stellt, 
und mit demselben heiligen Schauer, mit welchem wir das 
Eintreffen vorherberechneter kosmischer Erscheinungen empfin- 
den, sehen wir an den wundersam gestalteten Constructions- 
gebilden unserer eisernen Brücken in der Wirkung der Kräfte 
den unfehlbaren gesetzmälsigen Zusammenhang sich äulsern, den 
wir vorher ermittelt haben. 

Diesen Fortschritt verdankt die Wissenschaft den Eisen- 
bahnen und den Aufgaben, welche diese gestellt haben; aber 
ihre befruchtende Anwendung beschränkt sich nicht auf die 
Eisenbahnen, sie erstreckt sich vielmehr auf das ganze Gebiet 
des Ingenieurwesens und wo immer Bauwerke aus Eisen oder 
Stahl entstehen, werden an der klaren und zweckmälsigen An- 
ordnung die Streiflicher sichtbar, welche als Reflexe der 
Wissenschaft alle Zweige der Constructionstechnik erhellen, 

Darüber kann aber kein Zweifel sein, von was immer für 
cinem Gesichtspunkte das Wesen und die Aufgabe der Cultur 
beurtheilt werden möge, Wissenschaft ist nicht nur die 
sicherste Grundlage der Cultur, sie ist auch ihre edelste Aus- 
drucksform, Wissenschaft ist Cultur, und dort, wo die 
Wissenschaft gehoben und verbreitet wird, wird auch die 
Cultur gehoben und verbreitet. 

Ich zweifle nicht, dafs auf den anderen Wissensgebieten 
die mit dem Eisenbahnwesen zusammenhängen, das gleiche Er- 
gebnis nachgewiesen werden kann, und so ist uns Technikern 
wohl gestattet, indem wir zu dem Ausgangspunkte unserer Be- 
trachtungen zurückkehren, mit Ueberzeugung und kraft unseres 
Antheiles an dem Erfolge auch mit berechtigtem Stolze es 
auszusprechen: 

»Durch die Eisenbahnen verschwinden die 
Distanzen, die materiellen Interessen werden 
gefördert, die Cultur wird gehoben und ver- 
breitet.« 


mann EE nn nenn nen en en mn nn um. 


Neuere Erfahrungen über den Schienenstofs. 


Vortrag des Herrn k. k. Regierungsrathes, Baudirektors der Kaiser Ferdinands-Nordbahn W. Ast, gehalten in der Techniker-Versammlung 
zu Budapest am 20. Juni 1900. 


Fin halbes Jahrhundert ist verflossen, seitdem die erste 
Technikerversammlung des Vereines deutscher Eisenbahn Ver. 
waltungen zusammengetreten ist. Mit den »Grundzügen für 
die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands und den »Ein- 
heitlichen Vorschriften« haben sie damals den Grundstein ge- 
legt für die Einheitlichkeit des Vereinsnetzes, die seitdem in 
so weiten Umfange zur That geworden ist. 

Die vielen Ergänzungen, welche die Grundzüge und Vor- 
schriften im Laufe der Zeit erfuhren, geben ebenso ein Bild 
von dem (range technischen Fortschrittes, wie von den steigen- 
den Forderungen des Verkehres. 

Eine der cinschneidendsten Malsregeln, welche die Ent- 


— 


wickelung des Verkehrslebens begleitete, ist die Erhöhung der 
Raddrücke und der Lokomotivgewichte, die so oft schon die 
Techniker-Versammlungen beschäftigte, und die auch heuer — 
theils mittelbar, theils unmittelbar — fast die ganze Tages- 
ordnung unserer Versammlung beherrscht. Sie bringt uns 
diesmal neue Bestimmungen für die Tragfähigkeit neuer Gleise 
und Brücken; sie spielt mit in den geänderten Vorschriften 
für die Bauart der Lokomotiven; sie mahnt uns, rechtzeitig 
nach Mitteln zu sehen, welche die Mängel der Stolsverbindung 
beseitigen und sie hat durch die Vergrölserung der Zugkraft 
die Unzulänglichkeit der Wagenkuppelung herbeigeführt, welche 
den Anstofs zu deren völliger Neugestaltung geben soll. 
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Schon in der ersten Techniker-Versammlung stand der 
Schienenstofs inmitten der Berathung und in den ersten 
Grundzügen wurde bereits erklärt, dafs die Stofsverbindung 
breitfülsiger Schienen blos mit Hakennägeln oder Holzschrauben 
in Hauptgleisen unzulässig und auch bei Stuhlschienen die An- 
wendung von Laschen vorzuziehen sei. Diese Befürwortung 
sicherte den Laschen, die damals bei uns erst ganz vereinzelt 
auftraten, rasche und allgemeine Verbreitung, so dafs heuer 
auch die Laschen im Vereinsgebiete die Feier ihrer 50jähri- 
gen Verwendung begehen können. 

Mit welchen Erwartungen hatte man damals diese ein- 
fache Einrichtung begrülst, die den lärmenden und zerstörenden 
Schlägen der Schienenenden ein Ende machen sollte! 

Diese Hoffnungen haben sich bald als trügerisch erwiesen. 
— Uns wird dieser Milserfolg sehr begreiflich angesichts der 
unzulänglichen Abmessungen der Theile und der ungenügenden 
Beschaffenheit der damaligen Gleise, angesichts der Raddrücke, 
die fast an die heutigen heranreichten und die durch die be- 
deutenden Zusatzwirkungen der damaligen Lokomotiven noch 
so sehr vermehrt wurden. 

Wie gerne wandte man sich daher dem schwebenden 
Stolse zu, der damals auftauchte und der einen elastischen, 
stolsfreien Uebergang über die Stofsliicke versprach. Die Tech- 
nikerversammlung vom Jahre 1868 bestätigte die Vorzüge 
dieser Bauart, und nun war in kürzester Zeit der ruhende 
Stols verlassen; er verschwand so rasch wie er gekommen war. 
Man glaubte die Mängel des Stofses glücklich überwunden zu 
haben ! 

Aber die zu früh Todtgesagten haben ja bekanntlich das 
zäheste Leben! 

Die unscheinbare Liicke zwischen den Schienenenden im 
Gleise, die man so oft endgiltig beseitigt glaubte, machte sich 
trotz aller daran gewendeten späteren Verbesserungen nach 
kürzerer oder längerer Zeit immer wieder unangenehm be- 
merkbar, nicht allein durch die hörbaren Schläge der 
Räder, sondern auch durch die fühlbaren Mehrkosten 
der Erhaltung der Gleise und der Fahrzeuge. 

Für die gesammte Anordnung des Oberbaues, soweit er 
die ungetheilte Schiene betrifft, hatten in den letzten zwei Jahr- 
zchnten die zahlreichen Beobachtungen am Gleise und die theo- 
retische Durchdringung grade in unserm Vereinsgebiete zu 
weittragenden Ergebnissen geführt. 

Der Einblick in die Wirkungsweise der einzelnen Theile 
des Gleises hatte für dessen Bau gewissen heute allgemein 
anerkannten Grundsätzen zur Geltung verholfen, nach wel- 
chen Schiene, Schwelle und Bettung in ihrer Leistungsfähigkeit 
entsprechend glaichmifsig zur Bethätigung des Widerstandes 
herangezogen werden, 

Anders bei der Stofsverbindung. 

Auch hier hat die Beobachtung und der Versuch einer 
rechnerischen Durchdringung an den erzielten Fortschritten in 
der Ausbildung ihren hervorragenden Antheil. Aber die Er- 
gebnisse der Forschungen über die Wirkungsweise der Stols- 
anordnung haben bisher noch nicht zu einer allgemein 
anerkannten Fassung der hier zu stellenden Forderungen 
geführt. 


Bei dieser Sachlage und dem allgemeinen Bedürfnisse nach 
einer gründlich vervollkommneten Stofsverbindung erscheint es 
als ein besonderes Verdienst der Generaldirektion der bayeri- 
schen Staatsbahnen, diese Angelegenheit neuerdings vor die 
Techniker des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen ge- 
bracht zu haben. 

Namens der Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
die mit der Berichterstattung betraut wurde, wurde mir die 
doppelt ehrenvolle Aufgabe, die Ergebnisse der Arbeiten des 
technischen Ausschusses und des hierfür gewählten Unteraus- 
schusses über die Frage des Schienenstolses bei so festlichem 
Anlasse und vor der berufensten Körperschaft zu vertreten. 

Diese Arbeiten Ihres Ausschusses, welche in einem aus- 
fübrlichen Berichte niedergelegt erscheinen, beschränken sich 
nicht auf die mit gewohnter Bereitwilligkeit und erschöpfender 
Gründlichkeit zur Verfügung gestellten Erfahrungen der Ver- 
einsverwaltungen, sondern suchten auch alle wichtigen Ergeb- 
nisse der bisherigen Forschungen über den Schienenstofs ein- 
zubeziehen. 

So schien es möglich, einen höhern Standpunkt zu ge- 
winnen, von dem aus sich unter den zahlreichen Richtungen 
möglicher Verbesserungen diejenige leichter erkennen lälst, von 
der eine gedeihliche Lösung erhofft werden darf. 

Der Einblick in die Wirkungsweise der Stofsverbindungen, 
der ihrer richtigen Würdigung vorausgehen muls, hat in jüng- 
ster Zeit durch die Verlälslichkeit neuerer Beobachtungs-Ver- 
fahren wesentlich gewonnen. 

Im Besonderen hat uns dic Beobachtung auf photographi- 
schem Wege deutlich gezeigt, dafs sich bei den üblichen Stofs- 
verbindungen unter dem bewegten Rade durch die einseitige 
Belastung der abgebenden Schiene eine aufsteigende Stufe bildet, 
auf welche das Rad hinaufgeschleudert wird. Es ist 
gewaltsamer Vorgang, der mit einem Rückschlage des gefeder- 
ten Rades verbunden ist, und der allein geeignet ist, fast alle 
Nachtheile des Stofses für das Gleis, für die Fahrzeuge, für 
den Zugwiderstand und die Art des Befahrens zu erklären. 

Wir können uns daher darauf beschränken, die Eignung 
der verschiedenen Stofsanordnungen blos als Mafsnahmen gegen 
die geschilderte Stufenbildung zu untersuchen. 

Wenn wir nun die bekannten Bauarten der Schienenver- 
bindungen nach der Verwandtschaft der zu Grunde liegenden 
Gesichtspunkte ordnen, nach denen der Stufenbildung entgegen- 
zuwirken gestrebt wird, so dürfen wir den einfachen ruhen- 
den und den einfachen schwebenden Stofs als die 
äulsersten Glieder dieser Reihe ansehen, 

Halten wir gleich jetzt den Gegensatz ihrer Wirkungs- 
weise fest. 

Sind die Schienenenden, wie beim ruhenden Stolse, 
durch eine Unterlagschwelle gestützt, so übernimmt diese dic 
an den Schienenenden wirkenden lothrechten Kräfte, während 
die Lasche nur die seitlichen Stöfse auszugleichen hat. Die 
Stufenbildung wird sich daher nur in den engen Grenzen be- 
wegen können, welche die Lockerung der Befestigungsmittel 
und die Schwankungen der Stofsschwelle festsetzen. 

Bei den frei überhängenden Schienenenden des schweben- 
den Stofses würde sich dagegen deren Spiel bis zu den weiten 


dies ein 
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durch die Gröfse ihrer elastischen Biegung gegebenen Grenzen 
ausdehnen, wenn nicht die verbindenden Laschen die lothrechten 
Kräfte mit übernähmen und je nach dem Grade ihrer Wirksam- 
keit die Entstehung der Stufe mehr oder weniger verhinderten. 

Das Verhalten dieser seit etwa drei Jahrzehnten fast allein 
herrschenden Stofsverbindung wird sich daher vorwiegend mit 
dem ihrer Laschen decken müssen. Fragen wir uns daher 
zunächst, wie weit die tragenden Laschen ihrer Aufgabe gerecht 
zu werden vermögen. 

Die von den Laschen in Biegungspannungen umgesetzten 
lothrechten Kräfte am Stofse greifen in den schmalen Stütz- 
flächen zwischen Lasche und Schiene an, wo sie sich in wenigen 
Punkten zu äulserst kräftigen Laschendrücken verdichten. An 
diesen Stellen müssen mit der Zeit Abnutzungen, also Spiel- 
räume zwischen den Anschlagflächen entstehen, welche die 
Bildung und Vergrölserung einer Stufe unter der wechselnden 
Belastung zur Folge haben. Die bedeutenden, von Stofswir- 
kungen erzeugten Zusatzkräfte zum ruhenden Raddrucke, die 
von -einer selbst geringfügigen Stufe hervorgerufen werden, 
steigern wieder die Abnutzung, und so verstärken sich Ursache 
und Wirkung, die Mängel der Lasche und die des Stolses, 
gegenseitig. Dabei kann aber auch die Biegungsbean- 
spruchung der Lasche zu einem über das zulässige hinaus- 
gehenden Mafse ansteigen. 

Die Verbesserungen der schwebenden Stolsverbindung müls- 
ten daher in letzter Linie darauf hinausgehen, den Laschen- 
druck und die Bicgungspannung der Laschen möglichst herab- 
zudrücken. Schon die Erhöhung der Tragfähigkeit und Steifig- 
keit des ganzen Gleises, insbesondere die kräftigere Schiene 
und Schwelle, die bessere und stärkere Bettung tragen hierzu 
das Ihre bei. 

In der Stolsbauweise selbst sehen wir aber, wie man zu 
diesem Zwecke die Trägheitsmomente der Laschen vergrölsert, 
sie mit winkel- und J-férmigem Querschnitte und mit herab- 
reichenden Ansätzen zwischen den Stolsschwellen ausbildet, wir 
schen, wie man durch ausgiebige Verlängerung der Laschen 
bis über die Stolsschwellen, ja sogar durch ihre Befestigung 
auf diesen zur Steifigkeit der Stolsverbindung beiträgt. Wir 
schen, wie man den Schienenenden durch Spann- und Stuhl- 
platten eine bessere Befestigung auf den Stolsschwellen giebt, 
den Abstand der Stofsschwellen sehr vermindert, und um dem 
stärkern Angriffe des Rades auf die Anlaufschiene zu Gunsten 
ciner gleichmälsigen festen Lagerung der Schwellen gerecht zu 
werden, die Schwellenvertheilung zu beiden Seiten des Stolses 
der ungleichen Kraftwirkung anpalst. 

Alle diese und ähnliche Verbesserungen des schwebenden 
Stolses haben sicher dessen Tragfähigkeit und Steifigkeit ver- 
mehrt und alle diese Schritte sind als Mittel der Wirthschaft- 
lichkeit und der Sicherheit des Betriebes gewils auf’s Beste 
zu begrülsen. 

Ja man wird auf diesem Wege noch einen Schritt weiter- 
gchen müssen! Man wird die Laschen durch entsprechende 
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Anordnungen ihrer Bestimmung als Schienenverbin-' 


dung ausschliefslich vorbehalten, und sie von der Auf- 
gabe entlasten müssen, als Schutzmittel gegen das Wandern 


zu dienen. Dadurch wird ihre Beanspruchung auch noch von | 


den wesentlichen Zusatzspannungen befreit, welche die Auf- 
nahme des Schubes im Gestänge in ihnen hervorruft. 


Und doch glauben wir sagen zu müssen, dafs die schwe- 
bende Stofsverbindung selbst nach allen diesen Vervollkomm- 
nungen nicht im Stande sein wird, den immer steigenden 
Angriffen auf längere Dauer klaglos zu widerstehen, welche 
der wachsende Verkehr, die zunehmende Fahrgeschwindigkeit 
und die in Aussicht stehenden höheren Raddrücke auf sie 
ausüben. 


Diese steigenden Forderungen werden die Unzulänglichkeit 


der schwebenden Stofsverbindung immer wieder hervortreten 
lassen, weil die geschilderte Art der Kraftübertragung, die 


einseitige Inanspruchnahme der Laschen, die Ausbildung dieser 


Stolsanordnung nach den wirthschaftlichen Grund- 
sätzen verhindert, welche eine gleichmälsige Heran- 
ziehung aller beanspruchten Theile fordern. Immer wieder 
wird, wenn auch durch Verbesserungen verzögert, doch vor- 
zeitig eine Abnutzung der Laschen an einzelnen Stellen der 
Anschlagflächen stattfinden, die ein Nachziehen und ein er- 
neutes vollkommenes Anpassen der Laschen ausschlielst, und 
die zur Stufenbildung mit allen ihren Folgen: zum raschern 
Verschleifse der Schienenenden und Laschen, zum Abbiegen 
der ganzen Schiene und zu sonstigen Stolsübeln führen wird. 


Es fehlt nicht an geistvollen Mitteln, um die aus der 
Wirkungsweise der Traglaschen sich ergebenden Mängel, wenn 
nicht zu beseitigen, so doch vorübergehend unschädlich zu 
machen. Unmittelbar gegen das Uebel der blos stellenweisen 
Abnutzung der Laschenanschlagflächen gerichtete Mittel bilden 
die Futterbleche, dann die bessern Laschenanschluís sichernden 
Arbeitsleisten von Jebens. Noch weiter geht Zimmer- 
mann, der die ganze obere Hälfte der Laschen in einzelne 
Laschenklemmplatten auflöst, welche sich oben gegen den 
Schienenkopf und unten gegen den Laschenfuls stemmen, und 
ganz unabhängig von einander je nach dem Verschleifse nach- 
gezogen oder ausgewechselt werden können. 


Ein taugliches Mittel zur Beseitigung, beziehungsweise 
Minderung der Stufenbildung bei schwebenden Stölsen schien 
die Verblattung der beiden Schienenenden zu bieten, wie sie 
der schiefe Stofs und der gerade Blattstofs aufweist. Diese 
Anordnung zeigt aber unter der Radlast gleichfalls das dem 
schwebenden Stolse eigenthümliche Einsenkungspiel. Die Stufe 
entsteht hier durch die Verschiebung der Blätter, deren An- 
arbeitung übrigens den Widerstand des Gleises gegenüber 
den heftigen Stölsen verringert. 


Bei der Vietor’schen Wechselstegschiene wurde diese 
schädliche Abarbeitung der Schiene zum Theile vermieden, aber 
im Uebrigen dürfte eine ähnliche Neigung zur Stufenbildung 
zu den Mängeln des Querschnittes, der zu grofsen Breite und 
schiefen Bildung des Kopfes, hinzutreten. 


Mehr noch als die vorbenannten Mittel schienen diejenigen 
zu versprechen, welche das Uebel der Stufenbildung dadurch 
völlig auszuschliefsen streben, dals sie das Rad ohne jede 
Berührung der Schienenenden über die Stofslücke hinweg- 
führen wollen. Es sind das die Kopflaschen, die Auflauflaschen 
und die Stolsfangschiene. ~ 
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Wenn man die guten und die schlechten Erfahrungen, 
welche mit diesen Bauarten gemacht wurden, gegeneinander 
abwägt, so muls man sich gestehen, dafs sie neue Unzu- 
kömmlichkeiten in die Stolsanordnung gebracht haben, 
ohne die alten in verläfslicher Weise zu beseitigen. 


Die Kopflasche, die sich in die ausgefräste Aussparung 
des Schienenkopfes hineinlegt, rechtfertigt schon durch diese 
Schwächung der Schienenenden ein gewisses Milstrauen. 

Die Auflauflasche, welche diesen Fehler vermeidet, 
kommt dagegen bei ihrer gröfsern Entfernung von der Schienen- 
fahrkante in Bögen häufig gar nicht zur Wirksamkeit. Ueber- 
dies wird sie durch die scharfen Grate eingelaufener Radreifen 
vorzeitig abgenutzt und als rädertragende Lasche völlig un- 
wirksam, Die nothwendige, sorgfältige Anarbeitung hält dabei 
die für sie zulässige Härte in bestimmten Grenzen. 


Die guten Erfolge, welche diesen Stofsanordnungen in 
Sachsen, dem ausgedehntesten Versuchsfelde für rädertragende 
Laschen, nachgerühmt werden, dürften in der That nicht so- 
wohl der grundsätzlichen Anordnung dieser Bauweise, als der 
kräftigen Gestaltung dieser Laschen, und nicht in letzter Linie 
der gleichmäfsigen und starken Bauart der neuen Gleise zuzu- 
schreiben sein, die ja an sich schon eine längere Bewährung 
jeder Stofsverbindung verbürgt. 


Die Wirkungsweise der Stofsfangschiene, an welche 
sich so grolse Hoffnungen knüpften, schliefst sich eng an die 
der Auflauflasche auch hinsichtlich ihrer Mängel an, wonach 
sie nach eingetretener Abnutzung ihre rädertragende Wirkung 
einbülst. 


Auch das Füllstück, welches hier den Druck zwischen 
Fahr- und Fangschiene vermittelt, wird zu einer Quelle von 
Uebelständen, indem die Abnutzung in den Anlageflächen die 
Wirksamkeit der Stolsfangschiene auch als einer blofsen Lasche 
herabsetzt. 


In der That haben die bisherigen Erfahrungen mit der 
Stofsfangschiene auf Bahnen, wo Fahrzeuge mit ungleichmälsig 
abgenutzten Radreifen verkehren, nicht befriedigt. 

Die Betrachtung der einfachen schwebenden Stolsverbin- 
dung, sowie der bisher angeführten aulsergewöhnlichen Bau- 
weisen, die sich als Verbesserungen des schwebenden Stolses 
darstellen, lehrt also, dafs die Unzulänglichkeit von allen immer 
wieder ihren Grund in der Wirkungsweise der Laschen: in 
der Kraftübertragung durch ungenügende Anlage- 
flächen findet. 


Aus dieser Erkenntnis ist eine Reihe von Anordnungen 
hervorgegangen, welche das breite Schienenauflager, den Schie- 
 nenfuls, zum Uebertragen lothrechter Kräfte heranziehen 
und die Stofslicke unmittelbar unterstützen. Wir sehen diesen 
Gedanken zunächst. blos als Vervollkommnung der einfachen 
Traglasche verwerthet, so im Phénixstofse, wo die. herab- 
hängenden Laschenansätze unter der Schiene zu deren Stützung 
umgebogen erscheinen, dann unter anderen namentlich im 
“Keillaschenstofse von Schuler, bei dem en durch die 
lothrechten Laschenansätze durchgesteckter Keil die Schienen- 
enden unterstützt. Beide Anordnungen erhielten noch weitere 
Versteifung, indem die Laschen zugleich bis über die beiden 
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Stofsschwellen verlängert wurden, auf denen sie aufruhen, und 
so die Schienenenden durch eine Laschenbrücke unterstützen. 

Diese Bauweisen fordern das verläfsliche Zusammenwirken 
zweier Umstände: der Stützung unter dem Schienenkopfe und 
der unter dem Schienenfufse. Die tragenden Laschen sind 
also hier mit einer Unterstützung der Schienenenden verbunden. 
Ein Theil ihrer Aufgabe, die Schienenenden in Flucht zu 
halten, wird ihnen aber abgenommen nicht durch Hinzutreten 
äufserer Kräfte, sondern nur durch eine Vertheilung der Span-. 
nungen in der Lasche selbst. 


Zimmermann hat diesen Gedanken, die Seitenlaschen 
zu entlasten, weitergeführt, indem er sie gänzlich wegliefs und 
einen schwebenden Stofs mit Fulsverlaschung empfahl. 


In den Stofsverbindungen, bei denen die Laschen über 
die Stofsschwellen geführt und daselbst aufgelagert sind, kommt 
ein weiterer Grundgedanke zum Ausdrucke, nämlich der, die 
beiden Stofsschwellen zu gemeinsamer und gleichzeitiger Auf- 
nahme der lothrechten Kräfte heranzuzielien und die Inanspruch- 
nahme auf beide gleichmäfsig zu vertheilen. 


Alle diese Bestrebungen, welche in den genannten Ver- 
besserungen des schwebenden Stofses zu Tage treten: die 
tragenden Laschen von einem Theile ihrer Auf- 
gabe zu entlasten, durch die Unterstützung der 
Schienenenden die Stufenbildung wirksamer zu 
verhindern und die beiden Stofsschwellen durch 
Verlängerung der Laschen zu einem gemeinsamen 
Lager zu versteifen, haben in der Stofsbriicke, die 
durch eine Verbindung der Stofsschwellen ein Auflager für die 
Schienenenden schafft, ihren wirksamsten Ausdruck finden sollen. 


Nun, diese Brückenstöfse haben in ihren bisherigen, oft 
so sinnreichea Ausführungen doch nicht den gehegten Erwar- 
tungen entsprechen können. 

Die spärlichen Versuche im Vereinsgebiete sind praktisch 
nicht von Bedeutung; umso beachtenswerther ist es aber, dals 
hervorragende Theoretiker in Deutschland die Berechtigung 
der Brückenstölse befürworten. 


Amerika war und ist seit Jahren ein ausgiebiges Ver- 
suchsfeld für diese Stofsstiitzung, Man scheint aber dort in 
malsgebenden Kreisen von den zahllosen Versuchen enttäuscht, 
sich wieder der Ueberzeugung zuzuwenden, dafs die Lösung 
der Stofsfrage lediglich von einer geeigneten einfachen Winkel- 
laschenverbindung zu erhoffen sei, 


Wir glauben aber, die zuletzt angeführten Gesichtspunkte, 
wenigstens soweit sie die Entlastung der Laschen durch 
die Unterstützung der Schienenenden betreffen, als 
Ergebnisse wissenschaftlicher Erwägung, versuchsweiser Bce- 
obachtung und praktischer Erfahrung nicht mehr preisgeben 
zu dürfen. Wir durften bereits im Keillaschenstofse, in den 
Brückenstölsen und den ihnen verwandten Anordnungen Bau- 
arten begrülsen, welche diesen Bestrebungen zu entsprechen 
suchen, indem sie die eigenartigen Züge des festen Stolses 
entlehnen und sich so auf dem Grenzgebiete zwischen dem 
schwebenden und ruhenden Stofse bewegen. Wir schen indessen 
diese Stofsausriistungen ihre Doppelrolle mit einer zusammen- 
gesetztern Anordnung erkaufen, die wegen des Hinzukommens 
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neuer Bestandtheile nur zu leicht zum Ausgangspunkte neuer 
Uebelstände werden kann. 

Verfolgen wir aber den eingeschlagenen Weg weiter, der 
die Befreiung von den tragenden Laschen als Mittel zur Flucht- 
Erhaltung der Schienenenden erstrebt, so begegnen wir unter 
den möglichen Lösungen dem ruhenden Stolse als der 
einfachsten Lösung. 

Und wenn wir uns bemühen, diese lange verlassene Stofs- 
anordnung unbefangen zu prüfen — und das ist gegenüber 
einem seit einem Menschenalter in Kraft erwachsenen Urtheile 
wahrlich nicht leicht! —- so finden wir, dafs der feste Stols 
nach geeigneter Durchbildung vielleicht im Stande wäre, 
den aufgestellten Forderungen in weitem Umfange dauernd zu 
genügen. 

Diese Vermuthung erhält auch durch die wissenschaftliche 
Untersuchung ihren Nachdruck, welche die Ueberlegenheit des 
ruhenden Stolses in statischer Hinsicht anerkennt. 

Auf sie weisen auch einige neuere praktische Versuche, 
allerdings aufserhalb des Vereinsgebietes, und zwar das Zu- 
sammenrücken der Stolsschwellen bis zur Berührung, der Zwei- 
schwellenstols, um das Verlegen zweier zusammengehöriger 
Stolsplatten auf eine gemeinsame, entsprechend erbreiterte Stofs- 
schwelle, endlich auch der in Amerika seit längerer Zeit ver- 
suchte Dreischwellenstofs bin. 

Die Mängel, wélche man seiner Zeit an der ruhenden 
Stolsanordnung erkannte, waren die unruhige Lage der Stols- 
schwellen und das laute, zerstörende Hämmern als Folge der 
entstehenden Stufe am Stofse. Aus diesen Beobachtungen bil- 
dete sich ein Berg von Vorurtheilen, unter denen das Grund- 
sätzliche des ruhenden Stofses seit mehr als 30 Jahren be- 
graben liegt. 

Dals nun diese Mängel keine unerláfslichen Begleit- 
erscheinungen einer festen Stolsanordnung sind, das beweist die 
Erfahrung, welche ältere Bahnen mit solchen Gleisausbildungen 
zu machen Gelegenheit hatten. 

So zeigt ein mit ruhenden Stölsen verlegtes Schnellzugs- 
gleis der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach 35jährigem Dienste 
cin in jeder Hinsicht vorzügliches Verhalten, Gegenstücke werden 
sich auf vielen alten Bahnen finden lassen, Man darf wohl 
mit Sicherheit behaupten, dals keine schwebende Stofsbil- 
dung, dafs kein Oberbau mit tragenden Laschen unter 
sonst gleichen Verkchrsverháltnissen nach solcher Inanspruch- 
nahme ein gleiches Verhalten erwarten lassen könnte. 

Der vorzügliche Schienenstoff: Puddelstahl aus der ersten 
Zeit der Stahlschienenerzeugung, hat gewils viel zu dem Ver- 
halten des erwähnten Nordbahngleises beigetragen, mehr noch 
hatte hierauf der Umstand Einflufs, dafs das Gleis den da- 
maligen Verkehrsanforderungen entsprechend mit einer voll- 
kommen zureichenden Trafähigkeit und Steifigkeit ausgerüstet war. 

Da wir also angesichts der Bewährung des erwähnten 
alten Gleises, dem viele zur Seite zu stellen wären, aufser 
Stande sind, die unbedingte Minderwerthigkeit des ruhenden 
Stofses sogar in seiner alten, unentwickelten Bauart gegenüber 
anderen Stofsanordnungen zu ersehen, so wollen wir uns doch 
der Erkenntnis nicht verschlielsen, dafs es nóthig ist, ihn heute 
einer entsprechenden Ausbildung bezüglich der Lasche, der 


Schwelle und der Befestigung zu unterziehen. Dann würde 
sich das Hämmern am Stofse auf das auch in der ungetheilten 
Schiene vorhandene Mals vermindern und bezüglich des sanften 
Befahrens wäre ein solcher fester Stols gegen den schwebenden 
mit seiner heutigen Versteifung gewils nicht im Nachtheile, 

Wir können nicht mit voller Zuversicht darauf rechnen, 
dafs diese Befürwortung eines verlassenen Gedankens überall 
volle Zustimmung finden wird, aber wir haben die Gründe, 
die uns jahrzehntelange Beobachtung des schwebenden Stolses 
geliefert hat, eingehend geprüft, bevor wir die geehrte Ver- 
sammlung neben den vorgeschlagenen Versuchen zugleich zu 
einer Nachprüfung des verdammenden Urtheils anregten, welches 
vor Langem über den ruhenden Stols gefällt worden ist. 

Grade in der Technik, welche mit immer neuen Mitteln 
auch eine ganz neue Sachlage schafft, wird es häufig noth- 
wendig, alte Gedanken neu zu prüfen, ob sie nicht durch die 
Fortschritte neue Lebensberechtigung erhalten haben. 

Auf dem Gebiete des Gleisbaues ist ein solches Zurück- 
greifen nicht vereinzelt; sind doch der Blattstols, der Brücken- 
stofs, die rädertragende Lasche und die Stolsfangschiene alle 
bereits einmal vor Jahren zu den Todten geworfen, um durch 
neue Mittel vervollkommnet wieder ans Licht gezogen zu werden. 

Das wirksamste aller Mittel, um alle Mängel der Stols- 
verbindungen völlig aus der Welt zu schaffen, wird wohl sein, 
die Stölse selbst aus der Welt zu schaffen. 

Die elektrische Schweifsung und das Vergiefsen 
der Stófse, die uns aus Amerika her bekannt wurden, haben 
bei Strafsenbahngleisen, die im Pflaster eingebettet sind, schon 
manches befriedigende Ergebnis gebracht, aber für Hauptbahn- 
gleise ist diese Frage noch nicht der Lösung durch malsgebende 
Versuche näher gebracht. 

Von Frankreich aus sind vorläufig Versuche für die nächste 
Zeit in Aussicht gestellt, denen man aufmerksame Beachtung 
entgegen bringen muls. 

Hochgeehrte Versammlung! Die Erwägungen und Erfah- 
rungen über den Schienenstofs, die ich mir hier flüchtig vor- 
zuführen erlaubte, haben den technischen Ausschuls zu der 
Ueberzeugung gebracht, dafs heute eigentlich keine Mittel zur 
Beseitigung, sondern nur solche zur Minderung der 
schädlichen Einflüsse des Schienenstofses bekannt sind. Als 
solche Mittel haben sich bewährt: das Näherrücken der Stols- 
schwellen, die Anwendung kräftiger Winkellaschen mit grolsen 
Anlageflächen und sechs Schrauben, kräftiger, 2,7” langer 
Schwellen und die Verbesserung der Bettung und ihrer Ent- 
wässerung; als weiteres Mittel hierfür glaubt der Ausschuls 
die Befreiung der Stofsverbindung von der Vorrichtung gegen 
das Wandern empfehlen zu sollen. 

Um aber zu einem Mittel für die Beseitigung der Stols- 
mängel zu gelangen, empfiehlt der Ausschuls dringend die Vor- 
nahme von Versuchen, und zwar mit dem festen Stolse bei 
Holzschwellen, ferner mit Anordnungen, die darauf abzielen, 
die Vorzüge des schwebenden Stofses mit denen des festen zu 
verbinden, oder die auch in allfällig anderer Weise den ge- 
nannten Zweck zu erreichen suchen. Ueber das Ergebnis dieser 
Versuche wäre bis zum 1. Januar 1905 an die geschäftsführende 
Verwaltung zu berichten. 
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Wie geringfügig auch die Lücke zwischen den Schienen- | Wagen, die bei unserer heutigen Versammlung wohl im Mittel- 
enden erscheint, so ist sie doch durch die mächtigen und un- | punkte der Verhandlungen stehen, sie bilden zwei der schwie- 
berechenbaren Kräfte, die an ihr wirken, zum Ausgangspunkte | rigsten Aufgaben, die manchen Berührungspunkt gemein haben 
einer Aufgabe geworden, die die Eisenbahntechnik seit ihrem | und die nun die gemeinsamen Kräfte der Vereinstechniker.zu 
Bestehen und nur mit theilweisem Erfolge beschäftigte. Auch | einer .entscheidenden Lösung herausfordern. Möge dieser Aufruf 
beim heutigen Stande der Technik konnte der Ausschufs die | uns zu dem lang ersehnten Erfolge führen! Dann wird die 
Frage nach einer ganz wirksamen Stofsverbindung wieder nur | heurige Techniker-Versammlung nicht blos als Schlufspunkt 
mit einer Frage beantworten, indem er die Vereinsverwaltungen | eines 50jährigen Abschnittes, sondern mehr noch als Aus- 
zu Versuchen einlud, |gangspunkt einer neuen Entwickelung immer denkwürdig 

Die Kuppelung der Schienen und die Kuppelung der | bleiben in der Geschichte unseres Vereines! 


Ehrung eines Technikers. 


Dem Geheimen Regierungsrathe Professor Otto | fachungen erzielt und sichere Wege zur Berechnung bisher 
Mohr in Dresden, dem bedeutendsten unter den lebenden | schwer zu behandelnder Aufgaben der Fachwerkstheorie in all- 
Förderern der technischen Mechanik, ist von der technischen | gemeinster Weise gezeigt hat. Die Fülle des Neuen in dieser 
Hochschule zu Hannover die Würde eines ,Doftor- | Arbeit war so grofs, dafs sie trotz ihrer klaren und klassisch 
Sngenieur3” Ehren halber verliehen worden. Den | einfachen Darstellungsweise zunächst nicht genügend beachtet 
äulseren Anlafs zu dieser Ehrung gab der mit Ende dieses | und verwerthet wurde. Es bedurfte erst einer Reihe von 
Semesters stattfindende Rücktritt dieses hervorragenden Lehrers | anderen Forscherarbeiten, um die Allgemeingültigkeit und leichte 
in.den Ruhestand. Anwendbarkeit des Mohr’schen Verfahrens ins rechte Licht zu 

Geboren den 8. October 1835 zu Wesselbüren in Holstein, | setzen. Die Selbstständigkeit seiner Forschungen vertheidigte 
erhielt Mohr seine Ausbildung als Bau-Ingenieur an der tech- | Mohr im «Civil-Ingenieur» 1885 S. 289, wo er die Arbeiten 
nischen Hochschule Hannover, trat dann in den Staatsdienst | seiner Vorgänger besprach und zugleich neue Anwendungen 
des vormaligen Königreiches Hannover und veröffentlichte 1860, | auch auf vollwandige Träger zeigte. 
als 25 jähriger Ingenieur-Assistent in Lüneburg, seine erste Es würde zu weit führen, alle übrigen, höchst einfuls- 
Forscherarbeit über die Berechnung der durchgehenden Träger, | reichen Arbeiten Mohr’s hier zu besprechen; sie sind leider 
welche den bisher gänzlich vernachlässigten Einfluís der ver- | nicht bequem zugänglich, da sie theils in der Zeitschrift des 
schiedenen Höhenlagen der Stützpunkte ziffernmälsig nachwies | Architekten- und Ingenieur-Vereines Hannover 1860—1883, 
und für die Sicherheit unserer Brücken- und Hausbauten von | theils im Civil-Ingenieur 1875—1896, und nach der Ver- 
grölster Bedeutung geworden ist. Nachdem er als Frucht | einigung dieser beiden Blätter zur Zeitschrift für Architektur- 
seiner Thätigkeit bei den Oldenburgischen Bahnbauten eine | und Ingenieurwesen, theils in dieser; theils in der Zeitschrift 
werthvolle Arbeit über Erdförderung veröffentlicht hatte, folgte | deutscher Ingenieure veröffentlicht sind. Leider hat sich Mohr 
er 1867 einem Rufe an die technische Hochschule Stuttgart, | trotz vielen Drängens seiner Schüler nicht entschliefsen können, 
mit einem Lehrauftrage für technische Mechanik, Trassiren und | seine Vorträge über technische Mechanik selbst herauszugeben. 
Erdbau; 1873 ging er nach Dresden und lehrte dort zuerst | Der bescheidene Mann lehnte dies stets ab mit dem Bemerken, 
Eisenbahnbau und Wasserbau, seit 1894 technische Mechanik. | dafs er noch lange nicht fertig sei; er erlaubte aber dem 
Mehrere verlockende Rufe nach anderen gröfseren Hochschulen Stuttgarter akademischen Ingenieur-Vereine eine Bearbeitung 
lehnte er ab und wirkte in Dresden bis heute ebenso anregend, | seiner dortigen Vorträge, die in den Jahren 1875/76 in auto- 
wie vorher in Stuttgart, an beiden Orten begeisterte Schüler | graphirten Heften erschienen ist und viele Anerkennung ge- 
heranbildend. funden hat, obgleich sie natürlich seine späteren bahnbrechenden 

Mohr es Hauptverdienst liegt aber in seinen Forschungen | Arbeiten nicht enthalten konnte. Es sei daher an dieser Stelle 
auf dem Gebiete der technischen Mechanik, insbesondere der | den Wunsche Ausdruck gegeben, dals Mohr die nun gewonnene 
graphischen Statik und Festigkeitslehre, für die er bahnbrechend | Mufse benutzen möge, um seine bisher erschienenen 33 Arbeiten 
gewirkt hat, Es sei hier nur kurz erinnert an seine beiden | aus den verschiedensten Gebieten der technischen Wissenschaften 
einflulsreichsten Leistungen: 1) die Darstellung der elastischen | in einem Sammelwerke herauszugeben, und dafs dem hochver- 
Linie als Seilkurve, wodurch er im Jahr 1868 die graphische | dienten Manne noch ein langer, schöner Lebensabend beschielen 
Statik zu der ihr bis dahin fehlenden Selbstständigkeit führte, | sein möge, der die technische Wissenschaft dann sicher mit 
sodann 2) seine Anwendung des Lehrsatzes von den virtuellen | noch mancher Frucht seines schöpferischen Geistes bereichern wird. 
Verrückungen zur Berechnung der statisch unbestimmten Stab- Lg. 
werke im Jahre 1874/75, wodurch Mohr ungeahnte Verein- 
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Nachruf. 


Wilhelm Keck +. 


Am 20. Juli starb zu Hannover an den Folgen eines wenige 
Tage zuvor eingetretenen Schlaganfalles der Geheime Re- 
gierungs-Rath Professor Keck im Alter von 59 Jahren, 
dessen wir an dieser Stelle besonders gedenken, da er nicht nur 
seiner eigenen Ausbildung nach, sondern auch durch seine lite- 
rarische Thätigkeit und besonders als Lehrer einer sehr grofsen 
Zahl heute lebender Eisenbahntechniker in dem grundlegenden 
Fache ihrer Wissenschaft in enger und vielfacher Beziehung zum 
Eisenbahnwesen gestanden hat. 

Keck erhielt, zu Kniestedt bei Salzgitter am 7. Juli 1841 
geboren, seine Ausbildung zunächst am Andreanum zu Hildes- 
heim, dann als Maschinen- und Bau-Ingenieur 1858 bis 1862 am 
Polytechnikum zu Hannover, legte die erste hannoversche Staats- 
prüfung ab, war zunächst bei Waltjen in Bremen, dann in Holland 
an der Bahn Almelo-Salzbergen, weiter seit 1865 als Maschinen- 
Ingenieur der hannoverschen Staatsbahn in Göttingen unter 
Welkner und von 1868 im Dienste der Köln-Mindener Eisen- 
bahn-Gesellschaft unter Funk im Zentralbureau der Venlo- 
Hamburger Bahn thätig. Seine Wirksamkeit erstreckte sich 
überwiegend auf den Entwurf und die Ausführung eiserner 
Brücken, wobei er eine zu jener Zeit seltene Befähigung zur 
Anwendung der Mechanik auf Ingenieur- Aufgaben bewies. Seine 
Leistungen hatten seine Berufung als Lehrer der Mechanik an 


das Polytechnikum zu Hannover zur Folge, als A. Ritter diese 


Lehranstalt als einer der Begründer der Technischen Hochschule 
in Aachen 1870 verliels. 

In dieser Stellung und als Mitglied des Technischen Prüfungs- 
amtes hat Keck seine Kräfte nun 30 Jahre lang in erfolg- 
reichster Weise für die Förderung der deutschen Technik ein- 
gesetzt, bis ihn der Tod mitten in vollster Schaffenskraft abberief. 

Von Keck’s Verdiensten ist zuerst seine Fähigkeit und 
sein Bestreben hervorzuheben, seine Wissenschaft zwar gründ- 
lichst zu vertiefen, zugleich aber nach Auswahl des Stoffes und 


Art der Behandlung die unmittelbare Verwendbarkeit des Ge- 
botenen für den Ingenieur nie aus dem Auge zu verlieren. In 
diesem Sinne der Ausgestaltung reiner Wissenschaft zur Grund- 
lage urtheilsvoller Arbeit auf dem Gebiete der Ingenieurkunst 
mufs Keck zu den hervorragendsten und erfolgreichsten Lehrern 
der Mechanik gezählt werden. Nicht minder wichtig für das 
Eisenbahnwesen war seine Thätigkeit als Schriftleiter der Zeit- 
schrift des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu Hannover; 
die reiche Sammlung von vorzüglichen Darstellungen aus dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens in dieser Zeitschrift ist in erster 
Linie Keck’s unermüdlicher Thätigkeit im Aufsuchen hervor- 
ragender Ausführungen, seiner anregenden Einwirkung auf die 
Verfasser und der ungewöhnlichen, von ihm auf Feinheit und 
Klarheit der Fassung und des Ausdruckes verwendeten Sorgfalt 
zu verdanken. An selbstständigen Veröffentlichungen finden wir 
von ihm eine grofse Zahl wissenschaftlicher Aufsätze in der ge- 
nannten Zeitschrift, dann aber aus den letzten Jahren ein Lehr- 
buch aller Zweige der Mechanik, das sich unter den vorhandenen 
durch seine Rücksichtnahme auf die Bedürfnisse der Technik 
hervorragend auszeichnet und ein ganz vortreffliches Bildungs- 
mittel für Techniker darstellt. Keck ist mitten aus der Be- 
arbeitung der zweiten Auflage herausgerissen. 

Unter den persönlichen Eigenschaften Keck’s stechen 
Klarheit des Urtheiles und durch keine Nebenrücksichten ent- 
wegte Vertretung des als richtig Erkannten, Bescheidenheit in 
der Schätzung eigener und warme Anerkennung fremder Ver- 
dienste, strengstes Pflichtgefühl in den Forderungen an sich 
selbst und Milde in der Beurtheilung anderer, dabei unermüd- 
licher Fleils und zähe Ausdauer in der Ueberwindung von 
Schwierigkeiten besonders hervor. Sie lassen vor uns das Bild 
eines trefflichen Mannes erstehen, dem gegenüber es nur natür- 
lich erscheint, wenn eine sehr grolse Zahl aufrichtiger und treuer 
Freunde den schweren Verlust an diesem Grabe beweint, und 
sein Andenken bei zahlreichen Verehrern, namentlich im grolsen 
Kreise seiner Schüler, in ehrenvollster Weise fortlebt. 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen.) 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 68 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 


In der durch Einladungsschreiben der vorsitzenden Ver- 
waltung des Ausschusses, der Direktion der Königl. Ungarischen 
Staatsbahnen vom 21. April ds. Js. Nr. 27 T. A. auf heute 
nach Dresden einberufenen Sitzung (vergl. Organ 1900 Seite 134) 
waren alle Ausschuls-Vernaltungen — mit Ausnahme der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Essen, der Mohacs-Fünfkirchner Eisen- 


bahn und der Holländischen Eisenbahn - Gesellschaft — 
treten. 

Nach Begrülsung der Abgeordneten durch den General- 
direktor der Königl. Sächsischen Staatsbahnen, Herrn v. Kirch- 
bach, wird in die Tagesordnung eingetreten und unter dem Vor- 
sitze des Herrn Ministerialraths v. Robitsek Folgendes verhandelt: 


ver- 


*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher 


Eisenbahn -Verwaltungen. 
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I. Antrag der Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staats- | der Unterausschuls, folgende Bestimmungen in die Technischen 


bahnen auf Ueberprüfung der in den Technischen Vereinbarungen 
enthaltenen Bremsbestimmungen und Antrag auf Feststellung der 
Entfernung der Vorsignale von den Mastsignalen für verschiedene 
Bahnneigungen (vergl. Ziffer VIII des Protokolls Wien, den 
7./8. Juni 1899). 


Namens des zur Vorberathung des nebenbezeichneten Gegen- 
standes in der Sitzung zu Wien am 7./8. Juni 1899 einge- 
setzten Unterausschusses berichtet in der heutigen Sitzung der 
Vertreter der Königl. Bayerischen Staatsbahnen, dafs sich die 
Thätigkeit des Unterausschusses erstreckt habe 


1, auf die Ueberprüfung des § 157 der Technischen Verein- 
barungen, betreffend die Bremsbemessung der Züge, 

2. auf die Abänderung der §§ 118 und 135 der Technischen 
Vereinbarungen, betreffend die Festsetzung von Vor- 
schriften über die Beschaffenheit der Bremsen und 

3. auf die Abänderung der Bestimmungen in $ 184* der 
Technischen Vereinbarungen, betreffend den Abstand der 
Vorsignale von den Mastsignalen. 


Der Unterausschuls habe von diesen drei Fragen zunächst 
Punkt 1 und 2 eingehend behandelt, während Punkt 3 bis zur 
Erledigung der beiden anderen Punkte zurückgestellt wurde. 

Die Berathungen über Punkt 1 erstreckten sich haupt- 
sächlich auf die Feststellung von Formeln für die Berechnung 
des Zugwiderstandes und der Bremsprocente. Für die Be- 
stimmung des Zugwiderstandes wurde eine von der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Erfurt aufgestellte Formel angenommen 
und die hieraus ermittelten Werthe der Berechnung der Brems- 
procente zu Grunde gelegt. Für die Bestimmung der Brems- 
procente wurden Seitens der Königl. Eisenbahndirektion zu 
Hannover und des K. K. Oesterreichischen Eisenbahn-Ministeriums 
gesonderte Formeln in Vorschlag gebracht und näher begründet; 
die Mehrheit des Unterausschusses konnte sich jedoch mit 
Rücksicht auf die Tragweite der fraglichen Bestimmungen vor- 
erst für keine dieser Formeln entscheiden und einigte sich da- 
hin, vor endgiltiger Beschlufsfassung noch weitere Vorschläge 
zur Berathung zu stellen und die Entscheidung hierüber auf 
eine im Herbst abzuhaltende Sitzung des Unterausschusses zu 
vertagen. 

Da der Abstand der Vorsignale von den zulässigen Brems- 
wegen abhängig ist und diese wieder durch die Bemessung der 
Bremsprocente beeinflulst werden, wurde von einer Beschluls- 
fassung über die Stellung der Vorsignale vorerst gleichfalls ab- 
gesehen. 

Dagegen hielt es der Unterausschuls für angezeigt, nähere 
Bestimmungen über die Beschaffenheit und Abmessungen der 
Bremsen (sowohl der Handbremsen als auch der durchgehenden 
Bremsen) festzustellen, da die Durchführung dieser Bestimmungen 
— selbst wenn dieselben bereits in der nächsten Vereinsver- 
sammlung Genehmigung finden — geraume Zeit beansprucht. 

Von der Festsetzung der Ausmalse für Lokomotivbremsen 
wurde abgesehen und beschränkte sich der Unterausschuls auf 
die Aufstellung von Vorschriften für die Be- 
schaffenheit und Ausmalse der Tender-, Personen- 
und Güterwagenbremsen. In dieser Hinsicht beantragt 


Vereinbarungen vom 1. Januar 1897 aufzunehmen: 


§ 118. (An Stelle des bisherigen § 118.) 


Bremsen. 


1 Jeder Tender mufs mit einer Handbremse 
(Spindel oder Hebel) versehen sein, welche auf 
simmtliche Rader wirkt (vergl. § 107). 

2 Durchgehende Bremsen, mit welchen die 
Lokomotiven versehen sind, miissen auch auf 
die Tenderbremsen wirken. Der Druck der 
Bremsklötze muís bei dem gröfsten Kolbendruck 
70—80 °/, des Raddrucks des mit halben Vor- 
räthen ausgerüsteten Tenders betragen. 

3 Das Uebersetzungs-Verháltnis der Handspindelbremse 
soll mindestens das 20fache des Raddrucks des Tenders mit 
vollen Vorräthen in Tonnen betragen. Hebelbremsen sollen 
die gleiche Wirksamkeit haben. 

* Das Bremsgestänge muls so angeordnet 
sein, dafs ein gleichmäfsiges Anliegen aller 
Bremsklötze gewährleistet ist (Ausgleichsbremse). 


$ 135. (An Stelle des bisherigen $ 135.) 


Bremsen, Sicherungen für Bremsbestandtheile, Bremserhütten. 


1 Beidurchgehenden Bremsensollder größte 
zulässige Hub des Bremskolbensin mm, getheilt 
durch das Uebersetzungsverháltnis von der 
Kolbenstange bis zu den Bremsklótzen, nicht 
weniger als 25 betragen. 

2 Mit den durchgehenden Bremsen mulfs 
bei dem grölsten Kolbendruck an Personen-, 
Post- und Gepäckwagen ein Bremsdruck von 
75—809/,, an Güterwagen ein solcher von 95 
bis 100 %/, desRaddrucksdergebremstenRäder 
des leeren Wagens erreicht werden können. 

3 Bei zwei- und vierachsigen Wagen muls 
durchgehende Bremse auf sämmtliche 
Räder, bei dreiachsigen Wagen mindestens 
auf die Räder der Endachsen, und wenn 
solche Wagen fir Schuellzüge mit einer Fahr- 
geschwindigkeit von mehr als 80 km in 
Stunde gebaut werden, 
der Mittelachse wirken. 

* Das Bremsgestánge muís so angeordnet 
sein, dafs ein gleichmifsiges Anliegen aller 
Bremsklötze gewährleistet ist (Ausgleichbremse). 

5 Für Bremsspindeln mit einfachem Gewinde wird eine 
Ganghéhe von 13 mm empfohlen, bei doppeltem Gewinde 
soll sie nicht über 17 mm betragen. 

ê Das Uebersetzungsverhiltnis der Hand- 
spindelbremsen ist zu bemessen bei Brems- 
‚spindeln mit einfachem Gewinde für zwei- 
oderdreiachsige Wagen mitdem 40—60fachen, 
für vierachsige Wagen mit dem 30—50fachen 
des Raddruckes der gebremsten Räder in 

29° 


die 


der 
auch auf die Räder 
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Tonnen; bei Bremsspindeln mit doppeltem 
Gewinde kann das Uebersetzungsverháltnis 
um */, geringer angenommen werden, es darf 
jedoch in keinem der beiden Fälle über 
1:1200 betragen. Bei Personen-, Post- und 
Gepäckwagen ist hierbei das Eigengewicht, 
bei Güterwagen das Eigengewicht und die 
volle Tragfähigkeit zu Grunde zu legen. Die 
Spindelbremse ist so anzuordnen, daß mittels 
derselben mindestenszweiAchsendes Wagens 
gebremst werden können. 
T (bisheriger Absatz 3.) 


Cos» » 4) 
: ( 3) 9 5.) 
"TI, » 6.) 


Zur Begriindung der vorstehenden Bestimmungen wird aus- 
geführt, dafs es mit Rücksicht auf die gesteigerten Fahrge- 
schwindigkeiten nothwendig erscheint, die Bremsen möglichst 
wirksam zu gestalten, andererseits darauf Rücksicht zu nehmen, 
dafs kein Schleifen der Räder und bei den Handbremsen kein 
zu grolser Zeitverlust bis zum Eintritt der Bremswirkung statt- 
findet. Es wurden daher für die Uebersetzungsverhältnisse der 
Wagenbremsen Grenzwerthe nach unten und oben festgesetzt 
und aulserdem zur Sicherung einer richtigen Bremsung die aus- 
schliefsliche Anwendung von Ausgleichbremsen vorgesehen, da 
durch deren Anwendung einem Feststellen einzelner Achsen als 
Folge ungleichmafsigen Anliegens der Bremsklötze vorgebeugt 
wird. Diese Bestimmung erscheint für Güterwagen besonders 
wichtig, damit die bei der Bremsbesetzung vorausgesetzte Brems- 
kraft auch wirklich erreicht werden kann. 


Hinsichtlich der Gröfse des bei Festsetzung des Brems- 
druckes in Rechnung zu stellenden grölsten Kolbendruckes der 
Luftbremsen wurde von der Aufstellung bestimmter Werthe für 
diesen Druck abgesehen; in der Regel wird derselbe für Luft- 
druckbremsen zu vier Atmosphären, für Luftsaugebremsen zu 
0,65 Atmosphären angenommen werden können. 


Die Bestimmung in § 1351 wird nothwendig, um bei 


Durchgangswagen ein allzuhäufiges Nachstellen der Bremsklötze | 


zu vermeiden, da in den Uebergangsstationen die hierzu er- 
forderliche Zeit nicht zur Verfügung steht. 

Die Vorschrift in $ 135°, wonach bei dreiachsigen Wagen 
für Schnellzüge von mehr als 80 km Fahrgeschwindigkeit auch 
die Mittelachse mit Bremsvorrichtung zu versehen ist, erscheint 
aus Sicherheitsgründen nothwendig, da sonst nur etwa 56 °/, 
des Wagengewichtes abgebremst werden können, ohne ein über- 
mälsiges Bremsen der Eudachsen anzuwenden. 


Hinsichtlich der in $ 135 ® vorgeschriebenen Grenzwerthe 
für das Uebersetzungsverhältnis der Spindelbremsen wird vom 
Berichterstatter folgende Begründung gegeben: 


Nach ausgeführten Versuchen kann als Mittelwerth für die 
an der Bremskurbel wirkende Kraft 50 kg angenommen werden. 
Der Wirkungsgrad der Spindelbremse — vom Angriff an der 
Kurbel bis zum Bremsklotz gerechnet — kann für einfaches 
Gewinde zu 30 °/,, für doppeltes Gewinde zu 40 °/, angesetzt 


werden, Bezeichnet man mit den Raddruck der gebremsten 


Räder in Tonnen, so wird beispielsweise für einen Güterwagen 
von 8 Tonnen Leergewicht uni 12 Tonnen Ladegewicht Q = 20 
und das kleinste Uebersetzungsverhältnis = 40 . Q == 800; der 
Bremsdruck berechnet sich hierfür zu 0,3 . 50 . 800 == 12,000 kg. 
Um bei Spindeln mit doppeltem Gewinde die gleiche Bremskraft 
zu erzielen, würde ein Uebersetzungsverhältnis = °/,.40.Q = 
30 . Q = 600 genügen. Für das grófste Uebersetzungsverhältnis 
=60.Q bei eingängiger Spindel (bezw. 45.Q bei doppel- 
gängiger Spindel) würde für den obigen Wagen der Brems- 
druck = 0,3.50.1200 = 18,000 kg betragen. 


Die bestehende Vorschrift in $ 135 ! verlangt eine Ueber- 
setzung, welche gestattet, auch bei vollbeladenen Wagen an- 
nähernd ein Feststellen der Räder zu erzielen. Thatsächlich ist 
meist eine sölche Uebersetzung nicht vorhanden; durch die vor- 
geschlagenen Bestimmungen wird daher im Allgemeinen eine 
Besserung erreicht. Das Uebersetzungsverhiiltnis gröfser zu 
nehmen als angegeben, erscheint nicht angezeigt, weil bei 
minder beladenen Wagen zu leicht ein Feststellen der Räder 
bewirkt werden kann und weil hohe Uebersetzungen eine zu 
grofse Anzahl von Kurbeldrehungen bis zum Anliegen der 
Klötze an die Radreifen erfordern. 


Die Vorschläge des Unterausschusses auf Abänderung der 
SS 118 und 135 gelangen hierauf Punkt für Punkt zur Be- 
sprechung. Die Versammlung beschlielst: | 


1. Der Absatz 3 des § 118 soll hinter dem Worte: » Hand. 
spindelbremse« die Einschaltung: »vom Kurbelhandgriff 
bis zu den Bremsklötzen« erhalten. 


2. Im Absatz 2 des $ 135 werden die dort angegebenen 
Grenzen des Bremsdrucks von 75—80 °/, bezw. von 95 
bis 100 °/, des Raddrucks der gebremsten Räder des 
leeren Wagens auf 75—85 °/, bezw. 90—100 °/ọ fest- 
gesetzt. 


3. Im Absatz 6 des $ 135 sind die Worte: »die volle 
Tragfähigkeit« zu ersetzen durch die Worte: »das Lade- 
gewicht«. 


4. Am Schlusse des § 135 soll eine Anmerkung aufge- 
nommen werden mit dem Wortlaut: »Für Verschiebe- 
bremsen finden die Bestimmungen der Absätze 4, 5 nnd 6 
keine Anwendung«. 


Im Uebrigen sind die Vorschläge des Unterausschusses un- 
geändert angenommen. 


Die Versammlung ist ferner einıg darin, dafs, wenn auch 
nach Lage der Sache der im Protokoll Nr. 67 zu Punkt VII 
der Tagesordnung unter Ziffer ITI (vergl. Organ 1900 S. 134) 
erwähnte Gegenstand in seinem ganzen Umfange noch nicht vor 
die Techniker-Versammlung zur Berathung kommen könne, doch 
der Gegenstand wegen der heute vom Ausschusse erledigten 
Frage der Ausmalse der Tender, Personenwagen- und Güter- 
wagenbremsen auf der Tagesordnung für die Techniker-Ver- 
sammlung verbleiben soll. 


Die Berichterstattung an die Techniker- 
Versammlung, sowie an die Vereins-Versamm- 
lung übernimmt die Generaldirektion der Kgl. 
Bayerischen Staatsbahnen. 
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II, Bericht, betreffend die Abgabe eines Gutachtens über die 
automatische Kuppelung der Eisenbahnwagen (vergl. Ziffer V des 
Protokolls München, den 7./8. März 1900). 


Herr Geh. Baurath Lochner theilt der Versammlung mit, 
dafs in Folge der Aufforderung der geschäftsführenden Ver- 
waltung vom 23. März d. Js. Nr, 705 aus den Antworten der 
Vereins-Verwaltungen die erfreuliche Thatsache sich ergeben 
habe, dafs eine Anzahl Vereins Verwaltungen mit Versuchen, 
die selbsttbätige Kuppelung zur Einführung bei den Vereins- 
bahnen geeignet zu machen, beschäftigt ist und dafs nach den 
vorliegenden Berichten der Lösung der Aufgabe Bedenken 
principieller Natur nicht mehr entgegen stehen. 

Redner entwickelt hierauf das Programm des von der 
Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt an die Techniker-Ver- 
sammlung zu erstattenden Berichts und schliefst hieran wieder- 
holt die Bitte, dafs die Verwaltungen, welche praktische Ver- 
suche — namentlich mit von den Vorschlägen des Unterans- 
schusses abweichenden Constructionen — ausgeführt haben, 
solche Wagen bezw. Modelle in Budapest bei Gelegenheit der 
Techniker-Versammlung zur Besichtigung bereit stellen möchten. 

Von einer Mittheilung der Versuche mit der gefederten 
Zugstange in der Techniker-Versammlung glaubt Redner ab- 
sehen zu sollen; dagegen empfehle es sich, die bisher bekannt 
gewordenen Sicherungen der Sicherheitskuppelung 
— Construction Berlin, die Constructionen der Ungarischen 
Staatsbahnen, der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der Württem- 
bergischen Staatshahnen — zur Sprache zu bringen und diese 
Constructionen in wirklicher Gröfse zur Ansicht auszulegen. 

Die Versammlung nimmt die Mittheilungen der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Erfurt mit Interesse zur Kenntnis und 
erklärt sich mit dem bekannt gegebenen Programm des Berichts 
einverstanden. 


HI. Antrag der Generaldirektion der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellschaft auf Hebung des technischen Fachblattes des Vereins 
(vergl. Ziffer VI des Protokolls Frankfurt a. M., den 25./27. October 
1899 u. Organ 1900 Seite 48). 


Ueber die Thätigkeit des betr. Unterausschusses, an dessen 
letzten Sitzungen auch die geschäftsführende Verwaltung des 
Vereins theilgenommen hat, berichtet Herr Oberbaurath 
Prenninger wie folgt: 

Der Unterausschuls befindet sich in voller Uebereinstimmung 
mit dem Bericht, welchen der Vertreter der Grolsherzoglich 
Oldenburgischen Eisenbahndirektion, gestützt auf die sehr um- 
fassenden Vorarbeiten des Unterausschusses für die Schrift- 
leitung der technischen Angelegenheiten des Vereins im Organ 
u. s. w. dem Ausschusse für technische Angelegenheiten in 
dessen Sitzung zu Wien am 7./8. Juni 1899 (vergl. Protokoll 
Nr. 65 Ziffer VI und Organ 1899 Seite 194) in Betreff der 
Hebung des technischen Vereinsorganes erstattet hat, woraus 
hervorging, dafs dasselbe unter den gegenwärtigen Verhältnissen 
thatsächlich diejenige Bedeutung nicht erreichen konnte und 
auch nicht erlangt hat, welche man von einem officiellen tech- 
nischen Fachblatte einer so bedeutenden Körperschaft wie der 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen erwarten könne und 
verlangen müsse. 


E nn Lern rn a he 


Der Unterausschufs erkennt als ‚Ursache dieses wenig ge- 
deihlichen Entwicklungszustandes des technischen Fachblattes des 
Vereins vornehmlich: 

A. der Inhalt sei ein zu beschränkter, 

B. das Erscheinen der einzelnen Hefte erfolge 
grofsen Zeitabständen, 
die Auflage sei eine viel zu geringe, 
die Unterstützung von Seiten des Vereins sci eine nicht 
entsprechende, 

ad A. Der Inhalt des technischen Fachblattes solle, wie 
bereits in der Sitzung des Ausschusses für technische An- 
gelegenheiten zu Frankfurt a. M. (vergl. Organ 1900 Seite 48) 
berichtet wurde, aufser dem bisher Gebotenen in Zukunft auch 
noch Mittheilungen aus bisher nur wenig oder gar nicht be- 
nutzten Quellen enthalten und insbesondere die in dieser 
Sitzung näher bezeichneten Materien umfassen. 

Soll die derart erweiterte technische Vereinszeitschrift auf 
der Höhe der Zeit stehen und der Bedeutung des Vereins ent- 
sprechen, so mülste sie einem fachmännisch gebildeten, sprach- 
kundigen Schriftleiter, der seine Thätigkeit auschliefslich der 
Zeitschrift zu widmen hätte, untertellt werden. 

In Betreff der Grólse der Zeitschrift wird auf Grund des 
Vergleiches der dem Unterausschuls in grölserer Anzahl vor- 
gelegten Deutschen, Oesterreichischen und fremdländischen 
technischen Zeitschriften, und um für die Wiedergabe der 
Zeichnungen einen etwas grölseren Raum zu schaffen, beantragt, 
für das bisher angenommene Format des bestehenden tech- 
nischen Fachblattes des Vereins von 24cm Breite und 31 cm 
Höhe (Fläche 774 cm?) das etwas grölsere Format der Zeit- 
schrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins 
in Wien mit 26 cm Breite und 34cm Höhe (Fläche 884 cm?) 
festzusetzen. 

Der Umfang der Zeitschrift pro Jahrgang wird bei diesem 
grölseren Formate mit 90 Druckbogen Text, 40 Doppeltafeln 
und 50 einfachen Tafeln Zeichnungen und circa 240 Text- 
abbildungen beantragt. 

ad B. Die Zeitschrift soll, wie alle grölseren technischen 
Zeitschriften, statt, wie bisher, allmonatlich, zweimal im Monat, 
und zwar je am 1. und 15. des betreffenden Monates er- 
scheinen. 

ad C. Der Umfang der Auflage der Zeitschrift ist auf 
2000—3000 Exemplare zu bringen, denn nur in einer solchen 
Höhe und bei einer gesicherten Abnahme von 1700 Exemplaren 
durch die Vereins-Verwaltungen kann auf eine wesentlich grölsere 
Bedeutung der Zeitschrift und auf eine Rentabilität der mit der 
Erweiterung derselben verbundenen Kosten gerechnet werden. 

Die obige Voraussetzung, dafs 1700 Exemplare der tech- 
nischen Vereinszeitschrift von den Vereins-Verwaltungen zu be- 
ziehen seien, stützt sich darauf, dafs laut Bericht der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins in der letzten Vereins-Ver- 
sammlung zu München, 31. August 1898, von den damals be- 
standenen 74 Vereins-Verwaltungen, deren Linien eine Gesammt- 
länge von 85 772,00 km haben, von der Zeitung des Vereins 
7047 (gegenwärtig 7252) und vom Organ u. s. w., zugleich 
technisches Fachblatt des Vereins, nur 478 Exemplare be- 
zogen werden. 


in zu 


C. 
D. 
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Bei diesem Bezuge entfallen uuf 11,8km Bahnlänge ein 
Exemplar der Zeitung des Vereins und auf 179 km Bahnlänge 
cin Exemplar des technischen Fachblattes. 

Es dürfte daher bei der stets wachsenden Bedeutung der 
Technik im Eisenbahnwesen der Antrag, dals zur Erreichung 
des angestrebten Zweckes von den Vereins-Verwaltungen für je 
50 km ihrer Bahnlänge ein Exemplar des technischen Fach- 
blattes des Vereins zu beziehen wäre, gewils kein ungerecht- 
fertigtes und zu grofses Verlangen sein. 

Der Unterausschuls ist hierauf in die Berathung der 
Frage eingetreten, ob die beantragte Erweiterung des tech- 
nischen Vereins-Organs durch die Vereinigung mit der be- 
stehenden Vereins-Zeitung, oder durch die Gründung einer 
neuen im Sclbstverlage des Vereins erscheinenden technischen 
Zeitschrift, oder im Wege des Eigenthümers und Verlegers des 
Organs für die Fortschritte des Fisenbahnwesens, dem gegen- 
wärtigen technischen Fachblatte des Vereins, anzustreben wäre. 

Bei der Berathung des Unterausschusses in der Sitzung 
zu Berlin am 28. November 1899 hat die geschäftsführende 
Verwaltung des Vereins die in ihrem Rundschreiben vom 
26. September 1899 zur Erwägung empfohlene Vereinigung 
der Vereins-Zeitung mit dem erweiterten technischen Fach- 
blatte, unter Bezugnahme auf alle in diesem Rundschreiben 
enthaltenen und hierfür sprechenden Gründe, eingehend ver- 
treten und neucrlich zur Annahme cmpfohlen. 

Die geschäftsführende Verwaltung ist jedoch, in Würdigung 
der hierauf von den Mitgliedern des Unterausschusses zur Gel- 
tung gebrachten Bedenken, die sich aufser jenen, welche bereits 
in der Sitzuug des technischen Ausschusses zu Frankfurt a. M. 
(vergl. Organ 1900 Seite 48) vorgebracht worden sind, haupt- 
sichlich auf den sehr verschiedenen Inhalt und Leserkreis der 
beiden genannten Zeitschriften stützten und sich gegen die Be- 
stellung eines Chefredacteurs für die vereinigte Zeitung wendcten, 
hiervon abgegangen, und hat ‘sich, in Ueberelnstimmung mit 
den Aeufscrungen, welche im Laufe der Berathung von den 
Mitgliedern des Unterausschusses abgegeben wurden, der An- 
sicht zugewendet, dals der richtige Weg für die beabsichtigte 
Erweiterung des technischen Fachblattes des Vereins in einer 
thatkräftigen Unterstützung des jetzigen bestehenden Organs 
u. Ss. w. durch den Verein zu suchen sei, und es sich daher 
empfehle, in unmittelbare Verhandlung mit C. W. Kreidel’s 
Der Unterausschuls hat dieser Anregung 

worauf die Verhandlungen mit C. W. 
einer Offerte eingeleitet 


Verlag einzutreten. 
einhellig zugestimmt, 
Kreidel’s Verlag wegen Stellung 
worden sind, 

Nach der hierauf vorgenommenen Prüfung der vorgelegenen 
Offerte von C. W. Kreidel’s Verlag wurde vom Unterausschusse 
beschlossen, dafs auf Grund dieser Offerte und unter Rücksicht- 
nahme auf die an derselben vom Unterausschusse vorgenommenen 
Aenderungen ein dementsprechender Vertragsentwurf, sowie der 
Entwurf einer Geschäftsordnung für den Verkehr zwischen dem 
Schriftleiter des »Organs für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens in technischer Bezichung«, zugleich Fachblatt des Ver- 
eins Deutscher Kisenbahnverwaltungen und C. W. Krcidel's 
Verlag vereinbart werde. 

Das Ergebnis der mit C. W. Krcidel's Verlag betrefis 


Herstellung und Verlag des erweiterten technischen Fachblattes 
des Vereins, sowie der vorerwähnten Geschäftsordnung hierauf 
gepflogenen Verhandlungen, bei welchen der Verlag den An- 
forderungen des Unteraussehusses und damit den Interessen des 
Vereins in sehr anerkennenswerther Weise entgegen gekommen 
ist, war ein ganz zufriedenstellendes. 

Als die geringste Vertragsdauer wurde vom Verlage fünf 
Jahre beansprucht, deren Annahme der Unterausschuls mit 
Rücksicht auf die dem Verlage obliegenden namhaften Leistungen 
beantragt. 

Der Kreidel’sche Verlag hat am Schlusse seiner Offerte forner 
darauf hingewiesen, dafs er bei der Stellung derselben voraus- 
setzte, dafs die Publikationen des technischen Ausschusses des 
Vereins wieder, wie vordem, ebenfalls im Rahmen des tech- 
nischen Fachblattes des Vereins oder durch den Verlag des 
Fachblattes, angeschlossen an das Organ in Sonderausgaben an 
die Oeffentlichkeit gelangen. | 

Diese Voraussetzung des Verlages, der auch im Vertrags- 
entwurfe entsprochen wurde, wird wohl die allseitige Zustimmung 
des Ausschusses für technische Angelegenheiten finden, weil in 
vom Verein durch seinen Ausschufls für technische Angelegen- 
heiten zu Stande kommenden Veröffentlichungen in der Regel 
Angelegenheiten betroffen werden, die jeweilig für die Ent- 
wicklung des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung im 
Vordergrunde der praktischen Interessen stehen, und weil die 
Zugänglichmachung solchen Stoffes, auf Grund des gesammten 
dem Vereine zu Gebote stehenden Erfahrungsmateriales über- 
sichtlich bearbeitet, Stellung und Verbreitung des technischen 
Fachblattes zu erhöhen, ganz besonders geeignet sein wird, 

Da das Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
in technischer Beziehung zugleich technisches Fachblatt des 
Vereins, gegenwärtig die einzige technische Zeitschrift ist, die 
sich seit ihrem Bestande ausschlielslich mit fachwissenschaft- 
lichen Angelegenheiten des Eisenbahnwesens, wozu die hervor- 
ragendsten Ingenieure des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen Beiträge geliefert haben, beschäftigt, in welcher 
Hinsicht insbesondere auf die dieser Zeitschrift angehórenden 
elf Supplementbände, welche in den Jahren 1866 bis 1893 er- 
schienen sind, und worin die umfangreiche Thätigkeit des Aus- 
schusses für technische Angelegenheiten ganz besonders zum 
Ausdrucke gelangte, hingewiesen werden kann, und dasselbe 
anch ein Gemeingut geworden ist, nicht nur der dem Verein 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen angehörenden Techniker, 
sondern auch von aulserhalb dieses Kreises stehenden, sich mit 
dem FEisenbahnwesen beschäftigenden Ingenieuren, wofür der 
nennenswerthe buchhändlerische Vertrieb der Zeitschrift den 
Nachweis liefert, hat sich der Unterausschuls veranlalst gesehen, 
dahin zu streben, dafs das erweiterte technische Fachblatt des 
Vereins nicht nur eine Fortsetzung des seit dem Jahre 1863 
bestehenden technischen Fachblattes bilde, sondern dals diese 
Zeitschrift, welche sich seit dem Bestande derselben im Eigen- 
thume von C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden befindet, so- 
bald wie möglich und kostenlos in das unbeschränkte Eigen- 
thum des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übergehe, 

Auch diesem Verlangen wurde von C, W. Kreidel’s Verlag 
in der Weise entsprochen, dafs in dem Falle, als sich der 
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Verein Deutscher Hisenbahn-Verwaltungen bewogen finden sollte, 
nach Ablauf des vorliegenden zur Annahme empfohlenen Ver- 
trages, das Eigentumsrecht des Organs u. s, w. zu erwerben, 
derselbe auf weitere fünf Jahre zu verlängern sei, worauf nach 
Ablauf dieser fünf Jahre das bis dahin in Eigenthum von 
C. W. Kreidel’s Verlag befindliche »Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung« kosten- und 
bedingungslos in das unbeschränkte Eigenthun des Vereins 
Deutscher Eisenbabn-Verwaltungen übergeht. 

Endlich ist noch zu berücksichtigen, dafs in diesem Jahre 
die Vereins-Versammlung in der Zeit vom 11. bis 13. September 
stattfinden wird, daher die nach § 20 der Vereins-Satzungen 
erforderliche Genehmigung der von ihr gefalsten Beschlüsse erst 
Ende November zu erwarten steht. Da die hierauf bis Ende 
dieses Jahres übrig bleibende Zeit viel zu kurz sein würde, 
um das Erscheinen des erweiterten technischen Fachblattes mit 
1. Januar 1901 zu ermöglichen, so empfiehlt es sich, das Er- 
scheinen desselben mit 1. Januar 1902 in Aussicht zu nehmen. 


Auf Grund vorstehender Ausführungen beantragt der Unter- 
ausschuls, die künftige Gestaltung des technischen Organs usw. 
in der Weise zu regeln, dals diese Zeitschrift als 
selbstständigestechnischesFachblattdesVer- 
eins einem eigenen fachwissenschaftlich ge- 
bildeten Schriftleiter untertellt wird, zu 
welchem Zwecke erforderlich ist: 


1. Oeffentliche Ausschreibung der Stelle des Schriftleiters 
für das Organ bezw. das technische Fachblatt des Ver- 
eins unter festzusetzenden Bedingungen. 

2. Abschlufs eines Vertrages mit C. W. Kreidel’s Verlag auf 
Grund des vom Unterausschusse im Einvernehmen mit 
dem genannten Verlage verfalsten Entwurfes, giltig vom 
1. Januar 1902. 

3. Abnahme von jährlich mindestens 1700 Exemplaren des 
technischen Fachblattes seitens der Vereins-Verwaltungen 
zum Preise von 17 M. pro Jahrgang. 
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4. Gewährung eines Zuschusses seitens des Vereins zu den 

Kosten der Zeitschrift bis zu 16000 M. pro Jahr. 

Der Ausschufs erklärt sich nach eingehender Besprechung 
der Vorlage einstimmig mit dem Antrage des Unteraus- 
schusses einverstanden und richtet in der Voraussetzung, dafs 
die Fürsorge für die Angelegenheit des technischen Vereins- 
Organs nach wie vor uneingeschränkt im Geschäftskreise des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten verbleibt (vergl. 
Vereins-Versammlungsbeschluls zu Graz (1894), Punkt XVII 
der Tages-Ordnung) an die geschäftsführende Verwaltung des 
Vereins das Ersuchen, behufs satzungsgemälser Behandlung 
dieser Angelegenheit durch die nächste Vereins-Versammlung 
das ihr erforderlich Erscheinende baldgefälligst zu veranlassen. 

Der Ausschufs ist ferner damit einverstanden, dafs die 
Regelung der Geschäftsordnung auf Basis des vom Unteraus- 
schusse im Einvernehmen mit C. W. Kreidel’s Verlag verfafsten 
Entwurfes vorzunehmen sei. 

Schliefslich hält der Ausschuís für erwünscht, dafs über 
diesen Gegenstand auch der diesjährigen Techniker-Versamm- 
lung Bericht erstattet wird. 

Die Generaldirektion der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft sagt zu, diesen Bericht er- 
statten zu wollen. 


IV. Bestimmung über Ort und Zeit der nächsten Ausschufs- 
sitzung. 
Die nächste Ausschufssitzung soll, 
Techniker-Versammlung, 
am 19. Juni d. Js. 
(Vormittags 10 Uhr) 
in Budapest 


einen Tag vor der 


stattfinden. 

Nachdem der Vorsitzende noch unter lebhafter Zustimmung 
der Versammlung der Königl. Generaldirektion der Sächsischen 
Staatsbahnen den Dank für die dem Ausschusse zu Theil ge- 
wordene Fürsorge ausgesprochen, wird die Sitzung geschlossen. 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 69 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 


In der durch Einladungsschreiben der vorsitzenden Ver- | I. Bearbeitung der Güteproben-Statistik des Erhebungsjahres 1897/98 


waltung, der Direktion der Kgl. Ungarischen Staatsbahnen vom 
10. Juni d. Js. Nr. 40 T. A. auf heute nach Budapest einbe- 
rufenen Sitzung (vergl. Organ 1900 Seite 203) waren alle Aus- 
schufsverwaltungen vertreten. 

Nachdem Herr Ministerialrath, Baudirektor v. Robitsek 
die erschienenen Herren Abgeordneten in Budapest willkommen 
geheilsen, theilt derselbe der Versammlung mit, dals vor Kurzem 
ein eifriges Mitglied des Ausschusses, der Herr Oberinspektor 
Brandtweiner der Kaschau-Oderberger Eisenbahn, das Opfer 
eines Unfalls geworden sei und widmet dem Verstorbenen warm 
empfundene Worte der Erinnerung. Die Versammlung ehrt das 
Andenken des Dahingegangenen durch Erheben von den Sitzen. 


Herr Inspektor v. Thaly von der Kaschau-Oderberger 
Bahn dankt mit bewegten Worten für die seinem mit ihm eng 
befreundet gewesenen Kollegen erwiesene Ehrung. 


Hierauf wird in die Tagesordnung eingetreten. 


(vgl. Ziffer III des Protokolls Wien, den 7./8. Juni 1899 und 
Organ 1899, Seite 193). 


Namens des betr. Unterausschusses berichtet — unter Vor- 
lage des Manuskripts der Statistik — der Vertreter der Kgl. 
Eisenbahndirektion zu Erfurt, Herr Geh. Baurath Lochner, 
dafs die Bearbeitung der Güteproben-Statistik für das Berichts- 
jahr 1897/98 — abgesehen von den früheren Zusammen- 
stellungen — unter Anwendung der in der Münchener Vereins- 
versammlung 1898 genehmigten neuen Meldebogen statt- 
gefunden habe. Hierdurch erhielt die Güteproben-Statistik in- 
sofern eine andere Gestaltung, als die mit dem gleichen Material 
ausgeführten praktischen und Zerreifsproben nicht mehr in ver- 
schiedenen Tafeln vorgetragen werden, sondern in einer 
Tafel zusammengestellt sind, wodurch die ganze Anordnung er- 
heblich einfacher und übersichtlicher geworden ist. Infolge 
dieser einfacheren Anordnung hat sich die Anzabl der die Ver- 
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suchsergebnisse enthaltenen Tafeln stark vermindert und beträgt 
dieselbe nur noch 68 (gegenüber 127 Tafeln in der Statistik 
für 1896/97). 

Der Unterausschufs habe sich bei der vorliegenden Be- 
arbeitung dahin entschieden, dafs mit Rücksicht auf die leichtere 
Fertigstellung der Statistik die Proben nicht, wie in den früheren 
Zusammenstellungen, nach Fabrikanten, sondern nach den Eisen- 
bahnverwaltungen angeordnet wurden. Selbstverständlich 
bleibe dabei die Frage offen, ob diese neue Eintheilung auch 
für die künftigen Jahrgänge der Statistik beibehalten, oder ob 
für diese nicht wieder die Zusammenstellung der Proben nach 
Fabrikanten gewählt werden soll Aufserdem wurde in Berück- 
sichtigung des Beschlusses des technischen Ausschusses (Proto- 
koll Nr. 63) die in der Statistik für 1896/97 den Tafeln bei- 
gefügte Anmerkung: »Von Proben, welche den Vorschriften 
nieht entsprechen, wurde das Material übernommen, sodafs sich 
hiernach die Zahlen der guten Proben zu den nicht guten stellen 
wie« weggelassen, da bereits in der Spalte »Bemerkungen« in 
jedem einzelnen Falle angegeben ist, ob die nicht den Vor- 
schriften genügenden Materialien übernommen wurden. 

Nicht in die Statistik aufgenommen wurden Proben von 
solchen Materialien, welche nach dem Vordruck auf den be- 
stehenden Meldebogen nicht mitzutheilen sind (so z. B. Proben 
von Unterlagsplatten, Kolbenstangen, Drehscheibenblechen); 
ebenso wurden die von mehreren Verwaltungen mitgetheilten 
Ergebnisse von Versuchen mit fertigen Federn ausgeschieden. 
Mittheilungen von Güteproben-Ergebnissen ohne gleichzeitige 
Angabe der Güteproben -Vorschriften wurden, als für die Statistik 
werthlos, gleichfalls nicht berücksichtigt. In dieser Hinsicht 


| mufsten z. B. die Meldungen von 865 Biegeproben mit Laschen 


und 1071 Biegeproben mit Schwellen weggelassen werden, da 
nur die Anzahl der vorgenommenen Proben mitgetheilt wurde 
und eine Ergänzung der unvollständigen Angaben durch Rück- 
frage bei der betr. Verwaltung nicht zu erlangen war. Aus 
dem gleichen Grunde kamen auch 255 Biegeproben von Feuer- 
buchsen-Kupfer in Wegfall. 

Dagegen wurden nachträglich gemeldete 932 Güteproben 
mit Schwellen aus dem Jahre 1896/97 unter entsprechendem 
Vermerk den Tafeln 17—19 angefügt und in der vergleichen- 
den Zusammenstellung der seit 1893 jährlich ausgeführten 
Proben die Anzahl der im Jahre 1896/97 vorgenommen Proben 
hiernach abgeändert. 

Hinsichtlich der in den einzelnen Tafeln enthaltenen An- 
gaben über die »Anzahl der Proben in °/, der Lieferung« 
müsse besonders betont werden, dafs hieraus und aus der An- 
zahl der mitgetheilten Proben kein sicherer Schlufs auf die 
Lieferungsmenge gezogen werden kann, da von manchem 
Versuchsstiick mehr als eine Probe entnommen und geprüft 
wird. Dennoch sei es in hohem Malse erwünscht, dafs die 
Anzahl der ausgeführten Proben genau angegeben und von un- 
bestimmten Mittheilungen, wie z. B. »von jeder Platte eine 
Probe« u. s. w., abgesehen wird. Die Vereinsverwaltungen 
möchten nochmals aufzufordern sein, in den Meldebogen die 
Zahl der Proben stets genau anzugeben und die Meldebogen 
auch sonst möglichst vollständig auszufüllen, 

Die folgende Zusammenstellung zeigt die Zu- und Abnahme 
in der Zahl der ausgeführten Güteproben vom Berichtsjahre 
1893/94 ab: 


Zusammenstellung 


Anzahl der 


über die Zu- bezw. Abnalıme der ausgeführten Güteproben für die Jahre 1893/94 bis 1897/98. 


Zu- bezw. Abnahme der Güteproben 
1894/95 


Güteproben 1895/96 1896/97 1897/98 1897/98 
Gattung des Materials im gegen gegen gegen gegen gegen 
Berichtsjahre|l 1893 S Q 
194 1894/95 1895/96 1896/97 1893/94 
1893/94 in Oo in Ol in 0/o in 0/0 in Die 
1. Material für Eisenbahn-Oberbau 
I. Schienen 7773 + 4,54 + 32,15 + 5,82 + 34,28 + 60,39 
II. Laschen 1228 + 65,80 — 55,80 + 187,78 + 102,98 + 173,18 
III. Schwellen . e & 3872 — 36,59 — 929 — 741*)| + 36,95 — 27,06 
2. Material für Eisenbahn-Betriebsmittel 

I. Achsen . ey E 1376 + 47,99 + 29,83 + 32,89 + 6,70 + 180,02 
II. Radreifen . E Gh we. BI te e e 3995 + 41,73 + 33,91 + 33,54 — 6,90 + 135,95 
III. Radsterne und Scheibenráder . . . 2... 56 + 587,50 + 98,29 + 129,84 + 40,64 +4194,60 
IV. Tragfedern 215 + 207,90 — 13,59 + 25,17 + 98,32 + 560,46 
V. Rahmenbleche 1489 + 97,45 — 34,52 — 0,42 + 132,50 + 199,33 
VI. Kesselbleche 10 644 + 54,65 + 23,83 + 27,89 + 24,58 + 205,12 
VII. Feuerbuchsmaterial 9509 + 14,88 + 20,68 + 5,55 + 79,78 + 163,10 
Summa 36 152 + 26,25 0/0 | + 18,51 0/0 | + 20,55 0/0 | + 35,62 0/0 | +141,10 0/0 

oder oder oder oder oder 

der Zunahme 9491 8448 11 111*) 22 891 51 009 

Stück Stück Stück Stück Stück 


*) Unter Einrechnung der nachträglich gemeldeten 932 Stück Schwellenproben. 
Im vorliegenden Berichtsjahre habe demnach wiederum eine | nahme der Radreifen, bei welchen die Zahl der Proben gegen- 


erhebliche Zunahme der gemeldeten Proben stattgefunden, die 


über dem Vorjahre einen kleinen Rückgang aufweist, ist bei 


gegen das Vorjahr 1896/97 22 891 Stück beträgt. Mit Aus- | sämmtlichen übrigen Materialien die Anzahl der Güteproben 
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Bewachsen. Bei dieser Zunahme sind besonders Schienen, 
Laschen, Tragfedern, Rahmen und Kesselbleche, sowie Feuer- 
buchsmaterialien betheiligt. In Wirklichkeit war die Zahl der 
ausgeführten Proben höher, als die Zusammenstellung aufweist. 
da, wie bereits erwähnt, von einzelnen Verwaltungen die genaue 
Anzahl der Proben, insbesondere der Biege- und sonstigen Proben, 
nicht immer angegeben und aulserdem mehrere Mittheilungen 
von ausgeführten Proben mangels vollständiger Angaben ausge- 
schlossen werden mulsten. Es sei daher nochmals zu betonen, 
dafs die Meldebogen möglichst genau und vollständig ausgefüllt 
werden, da hierdurch die Bearbeitung der Gtiteproben-Statistik 
wesentlich erleichtert wird und letztere nur dann ein richtiges 
Bild über die von den Vereinsverwaltungen ausgeführten Güte- 
proben darbieten kann. 

Nachdem auch der Vertreter der Bayerischen Staatsbahnen, 
Herr Obermaschineningenieur Weils, noch einige Bemerkungen 
über die von seiner Verwaltung vorgenommene Zusammenstellung 
der mitgetheilten Güteproben-Ergebnisse gemacht hat und ins- 
besondere auf die Tafel 70 in dem vorliegenden Manuskript 
hingewiessen, welche eine »Zusammenstellung der von den Ver- 
einsverwaltungen angegebenen Güteproben-Vorschriften« 
enthält, die in dieser Form zum ersten Mal in der Statistik in 
Erscheinung tritt und sehr werthvoll sein dürfte, wird die vor- 
liegende Bearbeitung genehmigt und an die geschäftsführende 
Verwaltung das Ersuchen gerichtet, den Druck und die Ver- 
theilung des Werkes an die Vereinsverwaltungen in üblicher 
Weise bewirken zu wollen, zu welchem Zwecke die vorliegende 
Urschrift dem unterzeichneten Schriftführer eingehändigt wird. 

Die geschäftsführende Verwaltung wird ferner gebeten, in 
einem besonderen Rundschreiben die Vereinsverwaltungen noch- 
mals zu ersuchen, die Meldebogen nach Vorschrift möglichst 
genau und vollständig auszufüllen. 

Bezüglich der Bearbeitung der weiteren Jahrgänge der 
Statistik beschlielst der Ausschuls, dieselbe wieder dem bestehen- 
den Unterausschusse zu übertragen, indem anerkannt wird, dafs 
es von besonderem Vortheil für die Sache ist, wenn die Be- 
arbeitung und Feststellung der Schlufsfolgerungen immer von 
denselben Organen ausgeführt werde. 

Ob die von dem Unterausschufs vorgenommenen Neuerungen 
in der Darstellung der Güteproben-Statistik auch in der Folge 
beizubehalten sein werden, wird sich erst feststellen lassen, wenn 
die vorliegende Bearbeitung den Vereinsverwaltungen gedruckt 
vorliegen wird. Etwaige in dieser Hinsicht sich fühlbar machende 
Abänderungswüsnche bittet Herr Geh. Baurath Lochner der 
vorsitzenden Verwaltung des Unterausschusses, der Kgl. Eisen- 
balındirektion zu Erfurt, direkt mitzutheilen. 


II. Mittheilungen, bezw. Anträge des Unterausschusses für die 

Hebung des technischen Fachhlaites des Vereins, den Vertragsent- 

wurf mit C. W. Kreidel’s Verlag betreffend (vergl. Ziffer III des 

Protokolls Dresden, den 9./10. Mai 1900 und Organ 1900, 
Seite 201.) 


Herr Oberbaurath Prenninger weist darauf hin, dafs der 
in der letzten Ausschufssitzung vorgelegte Vertragsentwurf mit 
C. W. Kreidel’s Verlag wegen der Umgestaltung des techni- 
schen Fachblattes des Vereins noch in einigen Punkten, welche 


nachträglich ohne Wissen der Verlagsbuchhandlung abgeänder 
worden waren, der erneuten Zustimmung des C.W. Kreidel- 
schen Verlages bedurften. 

Redner habe sich nun als Obmann des Unterausschusses 
für die Hebung des technischen Fachblattes des Vereins mit 
der Verlagsbuchhandlung neuerdings wegen Genehmigung des 
abgeänderten Vertrags-Entwurfes in Verbindung gesetzt und von 
letzterer die Erklärung erhalten, dafs der C. W. Kreidel’sche 
Verlag laut den in den Akten des Unterausschusses befindlichen 
Schreiben vom 24. Mai, 7. und 13. Juni d. J. den sämmtlichen 
Abänderungen zugestimmt habe, welche der Unterausschufs und 
der Ausschuls für technische Angelegenheiten an diesem Ver- 
trags-Entwurfe vorgenommen hat, und dabei den Wunsch aus- 
gesprochen, dafs infolge des inzwischen eingetretenen Erscheinens 
des XII. Ergänzungsbandes (Bericht über die Frage der Anord- 
nungen des Schienenstolses) und sonstigen ähnlichen bis zum 
Ende des Jahres 1901 noch möglichen Fällen der 2. Absatz 
des § 9, welcher lautet: 

»Sämmtliche übrigen Vorräthe von der Zeitschrift und 
den Supplementbänden von I bis XI bleiben im unbe- 
schränkten Eigenthum der Firma C. W. Kreidel’s Verlag« 

unter Weglassung der Zahlen I bis XI sinngemáfs an den 
Schlufssatz des $ 13 gesetzt wird. 

Mit Rücksicht auf das Ergebnis der bisherigen Verhand- 
lungen mit C. W. Kreidel’s Verlag unterstützt der Unter- 
ausschufs den vorstehenden Antrag und beantragt, der Ausschuls 
für technische Angelegenheiten wolle genehmigen, dafs der 
2. Absatz im $ 9 dort weggelassen und am Schlusse des $ 13 
der nachstehende Satz, welcher lautet: »wobei nur die zu dieser 
Zeit noch vorhandenen Vorráthe von der Zeitschrift und den 
Supplementbänden im Eigenthum von C. W. Kreidel’s Verlag 
verbleiben« gesetzt wird, 

Der Ausschufs stimmt diesem Antrage zu. 

Herr Präsident Kranold legt hierauf die Gründe dar, 
die ihn als Vertreter der geschäftsführenden Verwaltung dazu 
bestimmt haben, die Anträge, betreffend das technische Ver- 
einsorgan, dem Ausschusse für die Vereinssatzungen 
und allgemeinen Verwaltungs-Anlegenheiten zur 
Vorbereitung für die Beschlufsnahme der Vereins-Versammlung 
zu überweisen, dafs er aber die Interessen des technischen Aus- 
schusses dadurch glaube in vollem Umfange gewahrt zu haben, 
dafs zur Berathung über diesen Gegenstand auch diejenigen dem 
Ausschusse für die Vereinssatzungen nicht angehörigen Ver- 
waltungen, deren Vertreter bei den Verhandlungen des vom 
technischen Ausschusse eingesetzten Unterausschusses mitgewirkt 
haben, zugezogen werden. 

Auf Anregung des Herrn Oberbaurath Prenninger, der 
Namens des Unterausschusses spricht, beschliefst hierauf die 
Versammlung, dafs der für die künftige Gestaltung des techni- 
schen Organs u. s. w. vom Ausschusse für technische Angelegen- 
heiten in der Sitzung zu Dresden, am 9./10. Mai d. J. (Pro- 
tokoll Nr. 68 Seite 11) unter Punkt 1 gestellte Antrag die 
folgende abgeänderte Fassung erhalte: 

1. Oeffentliche Ausschreibung der Stelle des Schrift- 
leiters für das Organ bezw. das technische Fachblatt des 
Vereins unter den von dem Ausschusse für technische An- 
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gelegenheiten und dem Ausschusse für die Vereinssatzungen 
und allgemeine Verwaltungs-Angelegenheiten festzusetzen- 
den Bedingungen und Anstellung des betr. Schriftleiters 
über Vorschlag des Ausschusses für technische Angelegen- 
heiten im Einvernehmen mit dem Ausschusse für die Ver- 
einssatzungen und allgemeinen Verwaltungsangelegenheiten, 


Es wird ferner beschlossen, dafs im $ 7 des Vertragsent- 
wurfs mit C. W. Kreidel’s Verlag in der zweiten und dritten 
Zeile die Worte: »mit dem Sitze in Berlin« zu ersetzen sind 
durch die Worte: »welcher seinen Sitz am Sitze der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins zu nehmen hat und«. 

Von weiteren Ergänzungen und Abänderungen der Dresdener 
Ausschulsbeschlüsse sieht die Versammlung ab, richtet aber an 
die geschäftsführende Verwaltung des Vereins das Ersuchen, 
thunlichst umgehend die Mitglieder des Satzungs- Ausschusses 
von vorstehendem Ergebnis der Verhandlungen in Kenntnis 
zu setzen, damit die Beschlüsse noch bei der am 27. d. M. in 
Berlin stattfindenden Sitzung des Satzungs- Ausschusses berück- 
sichtigt wurden können. 

Herr Präsident Kranold sagt zu, sofort von hier aus 
die Mitglieder des Satzungs- Ausschusses durch Uebersendung eines 
Auszuges aus diesem Protokoll zu verständigen. 


III. Neuwahl von sechs Mitgliedern des Preisausschusses (vergl. 
Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 8. Mai 1900 
Nr. 1322.) 


In der diesjährigen, auf den 11. September anberaumten 
ordentlichen Vereins-Versammlung sind sämmtliche ständigen 
Ausschüsse des Vereins, also auch der Preisausschuls, neu zu wählen, 

Nach $ 4 Absatz 1 des Uebereinkommens, betr. die Aus: 
setzung von Preisen für Erfindungen und Verbesserungen im 
Eisenbalnwesen (Anhang III der Vereinssatzungen), sind sechs 
von den 12 Mitgliedern des Preisausschusses von dem Aus- 
schusse für technische Angelegenheiten aus den im Eisenbahn- 
bau oder dem Eisenbahnbetriebe thätigen oder thätig gewesenen 
Bau- oder Maschinen-Technikern der Vereinsverwaltungen durch 
Stimmenmehrheit der in der betr. Ausschulssitzung vertretenen 
Vereinsverwaltungen auf 4 Jahre zu wählen. 

Demgemäls bittet der Herr Vorsitzende die Wahl von 
G Preisrichtern vorzunehmen und weist darauf hin, dafs zur 
Zeit dem Preisausschusse folgende vom technischen Ausschusse 
des Vereins gewählten Mitglieder angehören: 


1. Sektionschef Bischoff, Edler von Bat (K. 
K. Sisenbahnministeriim): 
2. Baudirektor, K. K. Regierungsrath A st (Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn), 
3. Oberbaurath Ballauf, Königliche Eisenbahn-Direktion zu 
Kassel), | 
4. Geh. Baurath Lochner (Königl. Eisenbahn-Direktion zu 
Erfurt), 
. Regierungsdirektor Mahla (Bayerische Staatsbahnen), ` 
6. Maschinendirektor, K. K. Regierungsrat Ray] 
Ferdinands-Nordbahn). 
Auf Vorschlag des Herrn Oberinspektor Baron v. Engerth 
werden die vorgenannten Herren durch Zuruf einstimmig wieder 
zu Mitgliedern des Preisausschusses gewählt. 


a 


Insoweit die Genannten in der Sitzung anwesend sind, er- 
klären sich dieselben bereit, die Wahl anzunehmen. 


IV. (Aufser der Tages-Ordnung.) Anschriften der Wagen. 


Unter Bezugnahme auf den Gegenstand unter Punkt I der 
Tagesordnung der morgen hier tagenden Technikerversammlung 
weist Herr Hofrath Schützenhofer (K. K. Eisenbahn- 
Ministerium) darauf hin, dafs in der Sitzung des Ausschusses 
für techniche Angelegenheiten zu München am 7. und 8. März 1900 
als unverbindliche Bestimmung der nachstehend angeführte Ab- 
satz 3 des $ 66 (Raddruck) der Technischen Vereinbarungen 
(vergl. Protokoll Nr. 67, Ziffer III, Seite 8) angenommen wurde: 

Das auf ein Meter Wagenlänge einschliefslich der 

Buffer entfallende Gesammtgewicht (Eigengewicht und 

Ladegewicht) soll nicht über 3100 kg betragen. 

Diese Bestimmung bezwecke Schonung der bestehenden 
Brücken. Die bestehenden Brücken verschiedener Vereinsbahnen 
würden durch Züge, in welchen den Lokomotiven Wagen mit 
einem Metergewicht von mehr als 3,1 t unmittelbar angereiht 
sind, zu stark in Anspruch genommen. Derartige Wagen dürften 
daher auf den betr. Bahnen nicht unmittelbar hinter der Loko- 
motive in den Zug eingestellt werden. Die Durchfübrung dieser 
im Interesse der Sicherheit gebotenen Malsnahme würde aber 
wesentlich erleichtert, ja eigentlich erst dann ermöglicht, wenn . 
in dem $ 132 der Technischen Vereinbarungen nach dem Ab- 
satze 1d der nachstehend verzeichnete neue Absatz le aufge- 
nommen und die bisherigen Absätze 1e—1k mit 1f—11 be- 
zeichnet würden, 

e) das auf ein Meter Wagenlänge einschließlich 
der Buffer entfallende Gesammt-Gewicht 
(Eigengewicht und Lade-Gewicht) in Tonnen, 
sofern es 3,1 t überschreitet (vergl. 866°). Es 
wird empfohlen, diese Anschrift durch den Beisatz »t/m« 
zu kennzeichnen, z. B. »3,2 t/m«. 

Redner bemerkt, dals er sich erlauben würde, einen dies- 
bezüglichen Antrag in der Techniker Versammlung zu stellen, 
es wäre ihm indefs erwünscht, vorher die Meinung des Aus- 
schusses in der Sache zu erfahren. 

Von den Mitgliedern des Ausschusses äulsert sich nur die 
Bayerische Staatsbahn in dem Sinne, dafs mit Rücksicht auf 
die Brückenbauwerke dieser Bahn eine solche Bestimmung nicht 
unbedingt erforderlich sei. Die Mehrzahl der Ausschuls-Mit- 
glieder hält aber den Antrag des K. K. Eisenbahnministeriums 
für durchaus zweckmälsig und erwünscht. Meinungsverschieden- 
heiten machen sich nur insofern geltend, als es sich darum 
handelt, in welcher Art und Weise die Anschrift am Wagen 
auffallend anzubringen ist. 

Der Herr Vertreter des K. K. Eisenbahnministeriums wird 
auch hierüber bestimmte Vorschläge der Techniker -Versamm- 
lung unterbreiten. 


V. Bestimmung über Ort und Zeit der nächsten Ausschufssitzung. 


Die Zeitbestimmung für die nächste Ausschulssitzung 
wird der vorsitzenden Verwaltung überlassen; als Ort für die 
nächste Sitzung wird beschlossen, dals, falls dieselbe in die Zeit 
von Mitte November bis Mitte März fallen sollte, Bozen, im 
andern Falle Hamburg als gewählt anzusehen ist. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Oberbau. 


Versuch mit Stofsfangschienen. 


Unter Bezugnahme auf den im »Organ« 1900, S. 82 u. 99 
erschienenen Aufsatz von F. v. Fischer-Zickhartburg 
über Versuche mit Stofsfangschienen auf der Linie Wien-Salz- 
burg der österreichischen Staatsbahnen ersucht uns Herr Prof. 
A. Birk in Prag, darauf hinzuweisen, dafs er die Stolsfang- 
schieue in seiner 1896 geschriebenen Abhandlung*) über den 
Schienenstofs nur in ihren grundlegenden Gedanken theoretisch 
erörtert und ausdrücklich darauf hingewiesen habe, dafs es um- 
fassenden Versuchen vorbehalten bleiben müsse, die Grundlagen 
für ein entscheidendes Urtheil zu schaffen. 


Schienenbefestigung der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 
(Revue générale des chemins de fer 1900, Februar, S. 138. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 14 auf Tafel XXIV. 


Bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn wurde von A. Collet 
ein beachtenswerthes Verfahren der Schienenbefestigung auf 
weichen Schwellen aus Tannen- und Fichtenholz eingeführt. 


Um der Schwellenschraube in weichen Schwellen mehr 
Halt zu geben, als durch einfaches Einbohren möglich ist, wird 
an der entsprechend vorgebohrten Befestigungsstelle der Schwelle 
eine mit Bohrung versehene Holzschraube A (Abb. 10, Taf. XXIV) 
aus hartem Holze eingeführt, in der die Schwellenschraube 
festen Halt findet. 


Diese Schraube wird aus Weilsbuche gedreht, hat oben 
53™m, unten 35 nmn Durchmesser und am untern Ende eine 
Eisenringverstärkung, wodurch das Sprengen des Holzeinsatzes 
durch die eiserne Schwellenschraube verhindert werden soll; 
vor dem Einsetzen werden die Holzschrauben mit Theeröl 
getränkt. 

Die Anbringung ist sehr einfach; zuerst wird die Vor- 
bohrung mit einem Handbohrer B (Abb. 14, Tafel XXIV) in der 
Schwelle hergestellt, dann schneidet man mit dem Schrauben- 
bohrer C (Abb. 11, Tafel XXIV) das Gewinde und schraubt nun 
die Holzschraube hinein, wobei das Schraubeisen D (Abb. 12, 
Tafel XXIV) benutzt wird; nach Glättung mit dem Hobel E 
(Abb. 13, Tafel XXIV) kann die Schwellenschraube F einge- 
führt werden. 

Die angestellten Versuche hatten das Ergebnis, dals eine 
Schwellenschraube ohne diese Einrichtung zum Herausziehen 
29 bis 39°/, weniger an Kraft erfordert. Besonders günstig 
wirkt die Holzschraube in alten Schwellen, bei denen sich die 
Kraft durch Einführen der das faule Holz ersetzenden Holz- 
schraube um 80°/, erhöhte; es ist also hierdurch möglich, 
Schwellen, die höchstens noch in Nebengleisen verwendet werden 
könnten, weiter zu benutzen. 


*) Bulletin de la commission internationale du congres des 
chemins de fer 1897. 


Aufser der Erhöhung des Widerstandes bietet die Holz- 
schraube noch folgende Vortheile: 


Sie füllt das gebohrte Schwellenloch vollkommen aus und 
überdies wird die Holzschraube durch Einziehen der Schwellen- 
schraube noch fester in die Schwelle geprefst, sodals kein 
Wasser eindringen kann, was bei einfachen Schwellenschrauben 
leicht vorkommt und zum Faulen des Holzes führt. 


Das Gleis ruht auf den Köpfen der vier Schrauben aus 
hartem Holze, sodafs das Einschneiden der Schienen in die 
Schwellen weniger rasch erfolgt. 


Der Preis stellte sich Anfangs für die fertig angebrachte 
Holzschraube auf 16 Pfennig, er ist aber durch verbesserte 
Herstellungsweise bedeutend verringert. Die Erfahrung von 
vier Jahren liefert sehr günstige Ergebnisse der Einführung 
dieser Neuerung. W—l. 


Die eisernen Querschwellen auf der Staatseisenbahn auf Sumatra.”) 
(Bulletin de la Commission internationale du Congres des chemins de 
fer“ 1899, Oktober. Ingenieur L. K. Lindhout.) 

Das Staatseisenbahnnetz auf Sumatra ist gegenwärtig 210 km 
lang; 36km sind mit Zahnstangen versehen. Mit der Ver- 
legung des Oberbaues auf der ersten, 75 km langen Theilstrecke 
Port-Emma—Padang—Pandjang wurde im Juni 1888 begonnen, 
von diesem Zeitpunkte an bis zur Betriebseröffnung am 1. Juli 
1891 verkehrten auf dem Gleise Arbeitszüge und auch aus- 
nahmsweise Personen- und Güterzüge, sodals diese Linie bis 
zur Vornahme der Schwellenuntersuchung durchschnittlich 
91/, Jahre im Betriebe stand. 


Die Stahlschienen der fraglichen Bahnstrecke**) wiegen 
25,7 kg/m und sind durch Winkellaschen verbunden. In dem 
Tunnel von 826 ® Länge und auf einer seiner Zufuhrrampen 
wurden Schienen von 40 kg/m verlegt. Die Stahlschwellen sind 
sowohl für die Reibungstrecke, als auch für die Zahnstangen- 
strecke nach der Anordnung P ost***) mit veränderlichem Quer- 
schnitte ausgeführt. Sie wiegen in neuem Zustande 39,27 lg. 
Die Schwellen der Reibungstrecke haben in der Mitte cine 
Einschnürung, welche die lothrechte Steifigkeit vermehrt. Auf 
eine Schiene von 7™ Länge kommen in den Reibungstrecken 
acht, in den Zahnstangenstrecken neun Schwellen. Das Reibung- 
gleis wiegt 105 kg/m, das Zahnstangengleis 187 kg/m. Die 
Befestigung der Schienen auf den Stahlschwellen erfolgt durch 
Bolzen, deren Schäfte genau in die rechteckigen, an den Ecken 
abgerundeten Lochungen der Schwellendecken passen. Durch 
die zweimittige Form des Schaftes ist es ermöglicht, in den 
Bögen eine Spurerweiteruúg durch die Wendung des Bolzens 
um 180° herzustellen. 


*) Organ 1892, S. 89; 1893, S. 32. 
**) Ausführliche Beschreibung des Oberbaues von J. W. Post 
siehe: Revue générale des chemins de fer 1891, IT. 
***) Organ 1885, S. 11; 1887, S. 108. 
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Drei Arten von Bolzen sind in Verwendung, die nur durch 
den Grad der Zweimittigkeit des Schaftes von einander ab- 
weichen, sodals das Gleis jede gewünschte Weito zwischen 1067 
und 1091 mm mit Stufen von 3 "m erhalten kann. 

Die Bettung besteht im untern Theile aus Geschieben und 
Kies von Faustgrölse, im obern aus Kies und Sand. Die Aus- 
besserungen erfolgten während des Betriebes mit grobem Kiese. 

Auf den Reibungstrecken verkehren einige leichte Loko- 
motiven von 19,5 t Dienstgewicht, 7,5 t grölster Achsbelastung 
und 1,6 ™ Achsstand, in der Regel aber Lokomotiven von 34,5 t 
Dienstgewicht mit drei gekuppelten Achsen von 9,3 t Belastung 
und dem festen Achsstande von 2,85%. Die vordere Achse 


Ebenen gelagert; diese Neigung mulste zur Vermeidung zu 
steifen Ganges auf 1:10 ermälsigt werden, 

Der grölste Theil der Personen- und Güterwagen besitzt 
Drehgestelle, nur einige Fahrzeuge mit zwei Achsen haben feste 
Achsstände bis zu 3%, Die krummen Gleise mit 150 und 
200 ® Halbmesser leiden am meisten durch die grolsen Loko- 
motiven und die zweiachsigen Fahrzeuge. Dic gröfste Fahr- 
geschwindigkeit beträgt 30 km/St. 

Da die Schwellen in den Zahnstangenstrecken weniger ab- 
genutzt werden, als in den Reibungstrecken, so wurden nur 
letztere näher untersucht, und zwar auf der ältesten Linie von 
Port-Emma nach Kajoutanam mit der Abzweigung von Padang 


ist nach Bissel’s Anordnung mit nach 1:7,5 geneigten | nach Poulouaier. 


Zusammenstellung I. 


~ 


Zustand der Schwellen auf der Linie Port-Emma—Kaioutanam nach 91/3 Dienstjahren. 


Lage Verkehr 
RE A , Abnutzung Abnutzung 
llalb- | Nei- Allgemeiner 
a Kilometer messor der ung! Unterbau Zahl der Züge Eindrucl Ge ae: 
ES e = S SE Auflagerflächen || Lochwandungen 
de, Dr > ae ae ee) E 8. 9. 
1 4,500 00 10 | Damm 62400 sehr gut für beide Lagerflächen unbedeutend 
(18 Züge im Tage in Tiefe (la mm 
beiden Richtungen) 
2 4,725 400 | 0 Damm 62400 vorzüglich unbedeutend unbedeutend 
(wie oben) 
3 6,500 00 0 |Einschnitt 62400 vorzüglich unbedeutend unbedeutend 
(wie oben) 
4 6,770 1000 | 5 |Einschnitt 62400 vorzüglich unbedeutend unbedeutend 
(wie oben) 
5 Bahnhof Padang — 0 Damm 104000 gut für beide Lagerflächen: unbedeutend 
(30 Züge im Tage in Tiefe 1 bis (ls mo 
beiden Richtungen) 
6 Bahnhof Padang, — 0 Damm 104000 gut für beide Lagerflächen: || unregelmälsige Auswei- 
. feuchte Bettung (wie oben) Tiefe 3 bis 31/¿mm (tung von etwa 11/2, mm 
7 45,000 700 | 6 Einschnitt]! 31200 vorzüglich unbedeutend unbedeutend 
8 59,832 200 0 Damm || 21200 (täglich 9 Züge sehr gut für beide Lagerflächen: ||] unregelmäfsige Aus- 
ee beiden Tiefe 2 mm weitung der Lochung 
9 59,840 200 | 0 — U31200) EY) sehr gut ||Tiefe von 2 bis 3mm||}an der Aulsenseite der 
nter dem äufsern Theile! | Wufsern Schiene um 
der äulsern Schiene Lam 
10 | Balınhof Kaioutanam. o 
Lokomotivgleis, nahe EE . Ausweituneen von 2 
De wesen | = 0 am 100500 freier Strecke fiir beide Lager- ig: offen E hei all 
` nicht mehr ||| flächen: Tiefe 3 mm is Zi ees 
und Kohlenschuppen Lochungen 
verwendbar 5 
11 Ebendasclbst — 0 — 100500 


Die Zusammenstellung I giebt Aufschluís über das Ver- 
halten von elf Schwellen, die dem Gleise entnommen und nach 
erfolgter Reinigung sorgfältig untersucht wurden. 

Wie Spalte 7 zeigt, ist der allgemeine Zustand schr zu- 
friedenstellend. 

Die mittlere Gewichtsverminderung beträgt 100 gr für ein 
Jahr und cine Schwelle oder 0,25°/, des ursprünglichen Ge- 
wichtes, gewils ein sehr günstiges Ergebnis, namentlich im 
Ilinblicke auf den Umstand, dafs sich die Linie nahe dem 
Meere befindet. Nur die Schwellen, die in feuchter Bettung 


liegen, Nr. 6, 10 und 11, zeigen stärkern Gewichtsverlust. Bei 
ihnen beobachtet man auch die bedeutendsten Abnutzungen an 
den Auflagerflächen, nämlich bis zu 3 und 3*/,"", Abnutzungen, 
die nicht mehr als unbedenklich bezeichnet werden können, 
deren Ursache aber in der schlechten Beschaffenheit der Bet- 
tung und der chemischen Einwirkung der Kohle, der Schlacken 
u.s. w. zu erblicken ist. Auf der Schwelle Nr. 9 aus einem 
Bogen von 200 " Halbmesser trat die Abnutzung von 3 ™™ nur 
im äufsern Schienenstrange unter dem üäulsern Theile des 
Schienenfulses auf. Durch Verwendung von Unterlegplatten, 
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die entweder schon beim Verlegen des Oberbaues oder auch 
erst dann angebracht werden, wenn die Schwellenabnutzung 
eine gewisse Grenze erreicht hat, wird sich die Lebensdauer 
solcher ungünstig gelegener Schwellen verlängern lassen; üb- 
rigens besitzt das Bahnnetz auf Sumatra nur wenige verhält- 
nismälsig kurze Strecken mit gleich ungünstigen Bedingungen. 
Einige Schwellen aus geraden Linien, die in. der Zusammen- 
stellung I nicht aufgenommen sind, zeigten eine theilweise Ab- 
nutzung gleich der Schwelle Nr. 9, aber weniger ausgeprägt; 
bei der Untersuchung fand sich, dafs die Neigung 1:20 nicht 
genau ausgeführt war. 


Die Abnutzung der Lochwandungen war ganz unbedeutend 
auf freier Strecke, in der Geraden und in den flachen Bögen, 
also auf dem grófsern Theile’ der Linie; die bezüglichen Ab- 
nutzungen bei den Schwellen 6, 10 und 11 sind Folge der 
Feuchtigkeit der Bettung und der chemischen Einwirkung der 
Schlacken. 


. Bei den Schwellen 8 und 9, die in einem Bogen von 
200™ Halbmesser gelegen haben, hatte nur die äulsere Wan- 
dung aufserhalb des Schienenfulses des dufsern Stranges eine 
Abnutzung erfahren. Da eine solche auf die Spurweite nicht 
ohne Einfluís ist, so unterwarf man eine Reihe von Schwellen 
eingehenderer Untersuchung, deren Ergebnisse für 17 Schwellen 
in der Zusammenstellung II angegeben sind, wobei bemerkt sei, 
dafs die Schraubenmuttern seit der ersten Verlegung des Ober- 
baues nicht abgenommen wurden, sodafs sich die in den Spalten 
8 und 9 angegebene Veränderung der Spurweite auf 9!/, Be- 
triebsjahre bezicht. 


Zusammenstellung II. 


Aenderung der Spurweite auf der Linie Port-Emma—Kaioutanam 
nach 91/2 Betriebsjahren. 


Verkehr | Spurweite in mm 


KE nach | nach || "ack le 
G í der 91/ə Bell Belriebsjahren ` 
ARDE Ger AABE || Vor: tibs Rrweite-} Yer- 

schrift jahren|| rung !engung 

1. 5, 6. | 7 | 8. | 9. 
12| 0,500) 200 | 4 (65900) tagtich im 111091 | 1100 | 9 | — 
13| 1,500} © | 0 sso | uaa 1067 | 1064 | — | 3 
14| 2,400} 150 | 0 |165900) den Richtungen[| 1091 | 1103 || 12 | — 

tägl. 18 Züge 
15| 4000 © | 0 62400 fin beiden Rich- | 1067 | 1065 || — | 2 
tungen 
16| 9,000] © | 0 31200 {in biden ich 1067 | 1064 | — | 3 
tungen 

17|19,860| 200 | 10 31200 1091 | 1091 | 0 | 0 
18|28,000| © | 0 31200 1067 | 1065 | — | 2 
19|23,450| 250 | 0 31200 1085 | 1085 | 0 | 0 
20 123,650] 200 | 0 31200 1091 | 1094 | 3 | — 
21|24,230| 300 | 4 31200 1085 | 1088 | 3 | — 
22 |28,480| 450 | 0,5 81200 1079 | 1076 | — | 8 
28 oe oul 800 | 0 31200 1085 | 1085 | 0 | 0 
24 188,470] 250 | 2 31200 1085 | 1085 | 0 | 0 
25 |48,550| 500 | 7 31200 1079 | 1077 | — | 2 
26 152,950) 450 | 9 31200 1079 | 1079 | 0 | 0 
27159,000| © | 0 31200 1067 | 1064 | — | 8 
28 | 59,200| 500 | 0 31200 1079 | 1079 | 0 | 0 


Wenn man voraussetzt, dafs die Spurweite beim Bau voll- 
kommen genau ausgeführt wurde, so betragen die in 9'/, Jahren 
aufgetretenen Veränderungen bei den Schwellen in gerader 
Bahn oder in den Bögen von mehr als 200% Halbmesser 2 
oder Bei einigen Schwellen, Nr. 13, 15, 16, 18 und 
27 aus gerader, und Nr. 22 und 25 aus schwach gekrümmter 
Bahn, wurden Verengungen von 2 bis 3 "m festgestellt.*) Die 
Bolzenschäfte dieser Schwellen sind an den Berührungstlächen 
wenig abgenutzt und auch die Lochwandungen sind nahezu 
unversehrt. Bei den Schwellen Nr. 12 und 14 aus Bögen 
von 200 und 150” Halbmesser beträgt die Spurerweiterung 
9 und 12™™: auf der Linie Batoutabal—Solok, die seit 10 Jahren 
im Betriebe steht, hat man gleicherweise Spurerweiterungen in 
den Bögen von 150 und 200™ Halbmessern beobachtet. 


3 mm, 


Diese Erweiterungen können auf zweifache Art behoben 
werden: 

Erstens durch Drehung der Bolzen der ersten Art um 
180°, oder, falls sie zu stark ausgerieben sind, durch Anwen- 
dung neuer Bolzen. Durch Drehung der Bolzen der ersten 
Art wird die Spurweite um 12%% vermindert; falls dies zu 
viel sein sollte, können Bolzen der zweiten oder dritten Art 
Anwendung finden. 

Zweitens durch Drehung der Schwellen um 180° derart, 
dafs die innere unbeschädigte Auflagerfläche zur äufsern wird. 
Wenn später die seitliche Abnutzung der Wand der ¿ufsern 
Lochung eine gewisse Grenze überschreitet, können diese 
Schwellen in gerader Bahn verwendet und im Bogen durch 
neue ersetzt werden, wenn nöthig mit Hilfe von Unter- 
lagen. 

Der erstere Vorgang erfordert die Freilegung der Schwelle 
unter dem áufsern Schienenstrange. Diese Unannehmlichkcit 
entfällt bei Anwendung der Befestigungsweise, die 1899, S. 113 
beschrieben wurde; bei ihr bleibt der runde Schaft des Bolzens 
in der runden Lochung und es genügt zur Berichtigung der 
Spurweite die Drehung des zweimittigen Viereckes. 


Bezüglich der Unterhaltungskosten des Oberbaucs ist zu 
bemerken, dafs die erste Unterstopfung der Stahlschwellen mehr 
Sorgfalt verlangt, als die der Holzschwellen. Sobald aber die 
Schwelle gut unterschlagen ist, was bei den Post’schen Schwellen 
nicht schwierig ist, erfordert die Unterhaltung weniger Arbeit, 
als bei den Holzschwellen, wie dies die Erfahrung von 9!/, Jahren 
mit ungeschulten Arbeitern beweist. Wandern der Schienen 
wurde nicht beobachtet. 


In Folge der umgebogenen Enden widerstehen die Stahl- 
schwellen der seitlichen Verschiebung besser, als die Holz- 
schwellen, die bei den letzteren namentlich auf feuchtem Schotter- 
bette in der Regenzeit schr stark auftritt. Die Billigkeit der 
Gleis-Unterhaltung kommt auch in den Gesammtkosten des 
Ober-, Unter- und Hochbaucs zum Ausdrucke. 
waren im Mittel für ein Kilometer: 


Diese Kosten 


*) Hierin dürfte vielleicht die Ursache liegen, dafs einige Bahn- 
verwaltungen dem Gleise von vorneherein in der Geraden und in 
schwachen Bögen mehrere Millimeter Spurerweiterung geben; so die 
Niederländisch-Südafrikanische Bahn bei einer vorgeschriebenen Spur- 
weite von 1067 mm eine Erweiterung von 5 mm, 
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im Jahre 1894 = 716 Frs. oder 13,09 °/, der Gesammtausgaben ; 


« « 1895 =874 « « 18,82 e « « 
« « 1896=819 e « 12,66 « « « 
« « 1897=813 « « 12,36 e e « a) 


Die Prüfung der Stahlschwellen hat auch die Mängel der 
Erzeugung, besonders das Auftreten kleiner Haarrisse in den 
Ecken der Lochungen gezeigt. Man hat nur eine einzige 
Schwelle, Nr. 10 in der Zusammenstellung I, gefunden, die 
aulserhalb der Lochungen Fehler in der Bolzung, Haarrisse 
oder andere Mängel aufwies. Die Befestigungsmittel bewährten 
sich gleichfalls in den 91/, Betriebsjahren. Die Abnutzung der 
Bolzenschäfte zeigt sich in ausgeprägter Weise nur in den 
scharfen Krümmungen am äufsern Bolzen der äulsern Schiene; 
dennoch ist bis heute die Auswechselung von Befestigungsmitteln 
selbst bei diesen sehr gering gewesen. 

Die Erfahrung lälst es wünschenswerth erscheinen, die 
Schraubenmuttern der Befestigungsbolzen immer fest angezagen 
zu halten, damit kein Sand zwischeu Schienenfuís und Schwelle 
gelangt. Beim Lösen der Schraubenmuttern bricht stets der 
Federring, woran jedenfalls die kleinen wulsttérmigen Erhöhun- 
gen auf der Unterseite der Schraubenmutter und auf der Ober- 
seite der Klemmplatte schuld sind; um sich zu überzeugen, ob 
diese Erhöhungen für sich allein die Lösung der Schrauben- 
muttern verhindern können, hat man im Jahre 1896 mehrere 
Kilometer Gleise ohne Federringe verlegt; bis jetzt halten die 
Schraubenmuttern ganz gut. Die Ersparnis bei Wegfall der 
Federringe beträgt 10 Cts. fúr eine Schwelle. 

Die Abnutzung der untern Schienenfufsflächen tist kaum 
bemerkbar. Durch die kräftige Befestigung des Schienenfulses 
aut der Schwelle wird das Hämmern verhindert und die breiten 
Berührungsflächen zwischen Schienenfufs und Klemmplatte einer- 
seits und dem Bolzen anderseits tragen zur Verminderung der 
örtlichen Abnutzung der Schienenfülse bei. 

Eine Holzschwelle**) kostete in Port-Emma mit 4 Haken- 
nägeln 3,68 Frs.; ihre Lebensdauer beträgt 9 Jahre; sie kostet 
sonach ohne Anrechnung der Ausgaben für die Auswechselung 
rund 41 Cts. für ein Jahr. Eine Stahlschwelle mit 4 Klemm- 
platten, 4 Bolzen und 4 Federringen stellt sich in Port-Emma 
auf 9,42 Frs.; sie mufs daher eine Lebensdauer von mindestens 
942 : 41 ==23 Jahren erreichen, um in Bezug auf die Er- 
neucrungskosten der llolzschwelle gleich zu stehen, abgesehen 
davon, dals die jährlichen Erhaltungskosten der Stahlschwelle 
geringer sind, als die der Holzschwelle. Ohne Zweifel besitzen 
die Stahlschwellen aber eine längere Verwendungsdauer, als 
23 Jahre. 

Im »Organ« 1899, S. 95 und 113 sind auf Grund von 
Mittheilungen des Ingenicurs Ch. Renson die Ergebnisse der 
in Belgien durchgeführten Versuche mit eisernen Querschwellen 
von Post und mit verschiedenen Befestigungsweisen besprochen 


*) Auf den Staatsbahnen auf Java, wo nur Holzschwellen liegen, 
betrugen die fraglichen Kosten im Jahre 1897: 
auf dem östlichen Netze 23,05 °o 
”n  .» westlichen , 19,83 , 
für beide Netze 21,58 „ der Gesammtausgaben. 
**) Aus Djattiholz, einer Abart des Teakholzes mit Eigenschaften 
ähnlich denen unseres Eichenholzes. 


und dabei sind die verhältnismälsig ungünstigen Erfahrungen 
festgestellt, welche die nach dem Vorstehenden auch auf Sumatra 
angewandte Befestigung der Schienen auf den Schwellen ergab. 
Wenn hier im Allgemeinen günstigere Ergebnisse gewonnen 
wurden, so dürften die Ursachen, abgesehen von der kürzern 
Beobachtungszeit, in der geringern Beanspruchung des Ober- 
baues, auf dem bei den Belgischen Versuchstrecken Lokomo- 
tiven bis zu 68t mit Fahrgeschwindigkeiten bis zu 75 km/St. 
verkehrten, und in den ungünstigeren Neigungs- und Richtungs- 
verhältnissen zu suchen sein. Uebrigens sind die, wenn auch 
nur vereinzelt festgestellten Spurerweiterungen von 9 und 12 mm 
bei Bögen mit 200 und 150" Halbmesser, sowie die mit 3 
und 3*/, mm beobachteten Eindrückungen des Schienenfulses in 
die Schwellendecke selbst in Anbetracht einer 91/, jährigen 

Dienstzeit durchaus nicht als ganz unbedenklich anzusehen. 

_ —— A. Birk. 
Die eiserne „Chester‘“-Querschwelle. 

(Railroad Gazette 1899, December, S. 890. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Taf. XXIV. 

Die Chester-Querschwelle besteht aus zwei Abschnitten 
ciner trogförmigen Langschwelle, welche zwei Einzelstützen 
für die Schienen geben. Aus der Kopfplatte des Troges sind 
zwei hakenförmige Lappen ausgestolsen und nach oben gebogen, 
welche um den Innenrand der Schiene greifen sollen, welche 
übrigens ein langes Auflager auf den Trogstücken findet. Quer 
sind diese Tröge _L-förmig so gelocht, dafs die Stegoberkante 
der Lochung die Trogdecke oben quer durchschneidet. Durch 
diese L-Lochung wird die genau hineinpassende _L-förmige 
eigentliche Querschwelle gesteckt, deren Stegkante nach der 
verlangten Spur an zwei Stellen für die beiden Schienenfüfse 
eingekerbt ist, so dafs die äulseren Kerbenränder hakenartig 
über die äufseren Schienenränder greifen. Beim Verlegen 
schiebt man die beiden Tröge zu weit nach innen auf die 
t1-Schwelle, legt die Schienen in die beiden Kerben, rückt die 
Tröge nach aufsen, bis die Deckenhaken die inneren Schienen- 
ränder fest fassen und stopft dann die Tröge fest, womit alle 
Theile fest in einander geklemmt sind. 

Für die Stölse werden längere Trogabschnitte mit zwei 
L_-fórmigen Querlochungen verwendet, in die zwei L-formige 
Querschwellen gesteckt werden, die Decke hat hier drei 
Klammerhaken, von denen der mittlere grade auf den Stofs 
greift. Dabei sollen dann nur Flachlaschen verwendet werden. 

Die _L-Querschwelle wird mit 31 kg, 47 kg, 50 kg und 
54 kg ausgeführt, die Tröge einer Schwelle wiegen etwa eben- 
soviel, so dals das ganze Gewicht ziemlich hoch wird. Die 
L-Stófse sind in der Regel 182 cm lang, der Steg ist 76 mm 
hoch, der Flantsch 102 mm breit. Eine ganze Stofsschwelle 
wiegt 72,5 kg. 

Besonders gerühmt wird die Einfachheit der Verlegung 
und das Fehlen von Kleineisenzeug. Bedenklich erscheint die 
Unmöglichkeit der Ausgleichung von Abnutzungen ohne Auf- 
nahme der Schwelle und die geringe Hinderung des Wanderns. 

Verlegt ist der Oberbau auf der Huntingdoner Broad Top 
Bahn bei Huntingdon Pa. 

Hergestellt wird der Oberbau von der Philadelphia Rail- 
road Track Equipment Co. in Philadelphia. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Triebkraft und Betriebsmittel. 
(The Railway and Engineering Review, 30. Dez. 1899, S. 737.) 


Der folgende Auszug behandelt den vorbezeichneten Ab- 
schnitt aus einer allgemeinen Uebersicht über die im letzten 
Jahre gemachten Fortschritte im amerikanischen Eisenbahn- 
wesen. 


In dem Bemühen, innerhalb der gegebenen Grenzen mög- 
lichst kräftige Lokomotiven zu bauen und das Reibungsgewicht 
durch die Triebkraft voll auszunutzen, hat man den Dampf- 
druck auf 14 bis 15 at erhöht. Der erhöhte Dampfdruck hat 
wiederum besondere Sorgfalt in der Bauart der Kessel nöthig 
gemacht, fast allgemein wird Stahl (Flufseisen) verwendet. 
Für Feuerbüchsen und Stehbolzen hat man Nickelstahl versucht, 
doch haben die Schwierigkeiten, geeignete Bleche zu erhalten, 
und der Bearbeitung dessen allgemeinere Verwendung ver- 


hindert. Auch ist das grölsere Gewicht der Kessel mit dickeren | 


Blechen bei der Anwendung höherer Triebkräfte von Vortheil. 
Aufserdem haben die Nickelstahl-Feuerkisten keine längere 


Lebensdauer erreicht, als solche aus Flulseisen. Die Heizfláche” 


der Kessel ist im Vergleiche zum Zylinderinhalte bedeutend 
vergréfsert. Auch der Vergréfserung der Rostfläche bei Kesseln 
mit langflammiger Kohle hat man Beachtung geschenkt. 

Da die Feuerkiste bei der Wootten-Form so niedrig ist, 
dafs sie für die Verbrennung langflammiger Kohle nicht den 
genügenden Raum gewährt, hat man sich bemüht, breite und 
tiefe Feuerbüchsen zu bauen, die in diesem Jahre allgemeinere 
Anwendung finden werden. 


Viel Zeit ist auf die schwierige Frage der Blasrohran- 
ordnung und Rauchkammerausstattung verwendet worden, die 
man besser zur Feststellung der Grófse der Rostfläche und der 
für gute Verbrennung der verschiedenen Kohlenarten geeigneten 
Blasrohrwirkung benutzt hätte. 


Im Rahmenbau hat die Verwendung von Stahlformguls 
anstatt des Schweilseisens grolse Fortschritte gemacht. In Zu- 
kunft scheinen fast ausschliefslich Kolbenschieber verwendet zu 
werden. Die Anwendung höherer Dampfspannungen gestattet 
Verkleinerung der Zylinderdurchmesser, für eine Vergröfserung 
des Kolbenhubes besteht keine Neigung. Die Vorzüge der 
Verbundanordnung hat man allgemein anerkannt, es handelt 
sich nur noch darum, welche Bauart den Vorzug verdient. Bei 
Personenzug-Lokomotiven ist eine beträchtliche Vergröfserung 
des Triebraddurchmessers zu verzeichnen, ferner die Anwendung 
2/, gekuppelter Lokomotiven, Atlantic-Form, von beträchtlicher 
Grölse. Die Tender werden mit flacher, nach vorn abfallender 
Decke hergestellt, um die Arbeit des Heizers zu erleichtern. 


Auf die äufsere Ausstattung der Lokomotiven legt man 
wenig Werth; man betrachtet die Lokomotive hauptsächlich 
als eine Maschine, die Geld verdienen soll, nicht als ein grofses 
Spielzeug und verwendet daher möglichst einfache Formen. 

‘Bei der Mehrzahl der Wagen sind jetzt Luftbremsen und 
selbstthätige Kuppelungen in Gebrauch, Die Verwendung von 
Stahl (Flufseisen) hat auch beim Wagenbau grofse Fortschritte 
gemacht. Hauptsächlich hat man den Güterwagen grölsere 


Beachtung zugewendet. Mit dem Anwachsen der Gröfse und 
der Tragfähigkeit aller Wagen sind die Drehgestelle aus ge- 
prefsten Blechen verstärkt; allgemein hat bei Drehgestellen die 
Verwendung von Stahl Fortschritte gemacht. Auch der Ver- 
stärkung der Wagenuntergestelle hat man Beachtung geschenkt. 


Bei den Personenwagen ist man vielfach zu hellerer Deck- 
farbe zurückgekehrt; der Gebrauch schwerer Blattgold-Ver- 
zierungen ist fast völlig aufgegeben; auch die Schlafwagen 
werden weniger reich ausgestattet. Der Gebrauch von Gas 
und Elektrizität zur Beleuchtung ist ziemlich allgemein ge- 
worden, doch sind vor allgemeiner Einführung der letztern 
jedenfalls noch viele Versuche nöthig. 


In den Werkstätten wird die Anwendung einer Haupt- 
kraftquelle, welche die einzelnen Antriebe der Wellenleitungen 
durch elektrische Uebertragung mit Arbeit versieht, als die 
beste Betriebsart angesehen. Die Verwendung von Prefsluft 
für alle besonderen Handwerkzeuge, kleine Aufzüge u. s. w. 
hat grofse Fortschritte gemacht. Bemerkenswerth ist, dals die 
Eisenbahnwerkstätten mehr und mehr angefangen haben, sich 
ihre Geráthe und Vorrathstücke selbst herzustellen, so dafs sie 
unabhängiger vom Markte sind. Der Stücklohnarbeit wird be- 
sondere Beachtung geschenkt, ebenso den Herstellungskosten, 
Viele nutzlose Verschönerungsarbeiten sind aufgegeben worden; 
das so ersparte Geld wird nützlicher zur Verwendung erprobter 
Bauarten und zur Einrichtung besonderer Prüfungsabtheilungen 
verwandt. A. 


Aussichtswagen der Northern Pacific-Bahn. 
(Railroad Gazette 1900, Mai, S. 284. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel XXIII. 


Der von der Barney and Smith Car Co. in Dayton, O., 
gebaute, in Abb. 11, Taf. XXIII im Grundrisse dargestellte 
Wagen ist für den neuen, North Coast Limited genannten 
Durchgangszug zwischen St. Paul und der Pacific-Kúste be- 
stimmt. 


Der Wagen enthält einen Aussichtsraum mit 14 Plätzen, 
zwei abgeschlossene Abtheile für Raucher mit je 6 Plätzen 
und in seinem mittlern Theile den Anrichteraum, einen Bade- 
raum und eine Barbierstube. Vor dem Aussichtsraume befindet 
sich eine geräumige Endbühne, deren Decke in Kuppelform 
hergestellt ist. Schöne polirte Messinggeländer schliefsen die 
Bühne nach aufsen ab. 


Im Mittelgange des Aussichtsraumes steht ein langer ab- 
gerundeter Tisch, während sich in jedem Raucherabtheile ein 
Klapp-Spieltisch befindet. Der Wagen ist mit einer Bibliothek 
und allen sonstigen Bequemlichkeiten ausgestattet, die sich in 
den Wagen der meisten Luxusziige finden. 


Sämmtliche Wagen des neuen Zuges sind mit Mahagoni- 
holz ausgestattet und mit elektrischem Lichte versehen, welches 
durch eine im Packwagen aufgestellte Dynamomaschine erzeugt 
wird. Für Nothfälle sind Speicher vorgesehen. 


a= lt. 


— 
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Decken-Stohboizen und Queranker für Lokomotiven der 
Mexikanischen Zentralbahn. 
(Railroad Gazette 1899, December, S. 891. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel XXIV. 

Aulser den beweglichen Stehbolzen*) verwendet die Mexi- 
kanische Zentralbahn bei ihren Lokomotiven die in Abb. 4 bis 7 
auf Tafel XXIV dargestellten Decken-Stehbolzen und Queranker. 

Abb. 4, Tafel XXIV zeigt den regelmifsigen Deckensteh- 
bolzen, welcher seit einigen Jahren mit bestem Erfolge bei 
Kesseln mit Belpairc-Feuerkiste verwendet wird. Er ist leicht 
und schnell zu entfernen, wenn die Feuerkistendecke gerichtet 
werden soll. 

Der in Abb. 5, Tafel XXIV dargestellte bewegliche Decken- 
stehbolzen wird für die vier vorderen Reihen verwendet, um 
die bei gewöhnlichen Stehbolzen in Folge Ausdehnens der 
kupfernen Rohrwand entstehenden Spannungen zu vermeiden. 
Das Reinigen der Feuerkistendecke von Schlamm und Kessel- 
stein wird bei Anwendung dieser Stehbolzen sehr erleichtert. 
Bei den neuen, von der Baldwin’schen Lomomotiv-Bauanstalt 
für die Mexikanische Zentralbahn nach der » Consolidation «- 
Form gebauten Lokomotiven bestehen die ersten vier Vorder- 
reihen, zwei Ilinterreihen und je zwei Seitenreihen der Feuer- 
kistendecken-Stehbolzen aus solchen, während für die übrigen 
Deckenstehbolzen die Bauart Abb, 4, Tafel XXIV verwendet 
wurde. 

Bei Kesseln mit breiten Feuerkisten und an solchen Stellen, 
die die Verwendung der Stehbolzen Abb. 4, Tafel XXIV durch 
starke Wölbung des äulsern Feuerkistenmantels ausschliefsen, 
wird der in Abb. 6, Tafel XXIV dargestellte Stehbolzen benutzt. 

Der in Abb. 7, Taf. XXIV dargestellte Queranker kann 
entfernt und wieder eingezogen werden, ohne mit den Decken- 
stehbolzen in Berührung zu kommen, und ohne dals man das 
Kesselinnere zu besteigen braucht. Zunächst wird die Büchse A 
und nachdem der Bolzen in diese eingeschraubt ist, die Büchse B 
eingesetzt. Nun wird der Bolzen soweit zurückgeschraubt, bis 
der Bund gegen B stölst. Schlielslich werden die Dichtungs- 
ringe eingelegt und die Schutzkappen aufgeschraubt, 

Sämmtliche Büchsen werden aus Messing, die Schutzkappen 
ebenfalls aus diesem Metalle, oder aber aus schmiedbarem Gusse 
hergestellt. 

Durch Verwendung dieser Stehbolzen und Anker werden 
die Feuerkisten-Arbeiten sehr erleichtert. —k, 


Stahlformgufstheile einer Personenzug-Lokomotive der Chicago 
and Alton-Bahn. 

(Railroad Gazette, 20. April 1900, S, 249, Mit Abbild.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5—10 auf Tafel XXIII. 

Die Verwendung von Stahlformguls für verschiedene der 
hauptsächlichsten Lokomotivtheile wird in Amerika eine immer 
allgemeinere. Die Quelle bringt Zeichnungen einer Anzahl von 
Stahlgulsstücken für eine Personenzug-Lokomotive der Chicago 
and Alton-Bahn, sowie eine vergleichende Uebersicht der Ge- 
wichte dieser Stücke und der Gewichte der entsprechenden 
Schweifscisen- oder Gufseisenstücke. A. 


*) Organ 1900, $. 52, 


-_ 


Elektromagnetische Schlenenbremse Zur Steigerung det 
Schienenreibung. 
(Elektrotechnische Zeitschrift 1899, Heft 30, Mit Zeichnungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1—8 auf Tafel XXIV, 

Seit lange ist die Bremsung der elektrischen Triebachsen 
durch Kurzschluls oder Gegenstrom in den Antrieben in Betrieb, 
wobei man bei Vorhandensein von zwei Antrieben beide gegen- 
einander schalten, oder den Anker des einen auf die Schenkel 
des andern wirken lassen kann. Diese übermäfsige Belastung 
der Antriebe hat bei scharfer Bremsung aber starke Erwärmung 
zur Folge. Man hat Nebenschlufsantriebe auch wohl bremsen 
lassen, indem man sie Strom in die Leitung schicken läfst. In 
allen solchen Verwendungen der elektrischen Antriebe zum 
Bremsen steht eben nur die Arbeit des Antriebes zur Verfügung, 
die Ausnutzung der Reibung fest auf einander geprefster Flächen 
ist ausgeschlossen, weil der Luftraum zwischen Anker und Pol- 
schuh nicht beseitigt werden kann. Dieser Mangel wird bei 
den magnetischen Bremsen gehoben, da hier die von der mags 
netischen Erregung zusammengeprelsten Körper fest aufeinander 
liegen. 

Diese magnetischen Bremsen können mit dem Strome der 
Antriebe, oder mit Netzstrom betrieben werden; im erstern 
Falle nimmt die magnetische Erregung mit dem Bremsen der 
Achsen schnell ab, und der Strom wird von selbst aufhören, 
wenn das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist. Bei Netzstrom 
kann die Wirkung in Folge Unaufmerksamkeit des Führers noch 
fortbestehen, wenn das Fahrzeug schon zur Ruhe gelangt ist; 
um also schädliche Wärmewirkungen zu verbindern, muls für 
die Erregung durch Netzstrom ein besonderer Widerstand vor- 
geschaltet werden. Das gleiche Bedürfnis liegt vor, am zu 
verhindern, dafs bei langen Bremsungen der Thalfahrt der Netz- 
strom dauernd mit voller Spannung die Bremswickelungen und 
den Widerstand durchfliefsen. 

Um die lebendige Kraft des Wagens für die Bremsung 
voll auszunutzen, sind die Vorfallbremsen eingeführt, die 
man aber nicht als Betriebsbremsen benutzen kann, weil die 
Lösung des Vorfallklotzes jedesmal Zurücksetzen des Wagens 
bedingt. Die Vortheile der Vorfallbremse sucht nun die elektro- 
magnetische Schienenbremse unter Vermeidung ihrer 
Mängel auszunutzen. Auf eine Achse des Vorfallschuhes sind 
abwechselnd Magnetspulen und magnetische Bremsformstücke 
gereiht (Abb. 3, Tafel XXIV), letztere umfassen die Spulenkästen 
schützend; in der Reihe der Spulen folgen sich wechselnde 
Magnetfelder, sodals die Foucaultströme in den Schienen diese 
stark magnetisch machen. Die Achse dieses Fallschuhes trägt 
an beiden Enden die Keilstücke, die sich zwischen Rad und 
Schiene klemmen. Die Wirkung hängt davon ab, dals der 
Fallschuh wirklich über der Schiene liegt, was bei den üblichen 
kurzen Achsständen der Stralsenbahnwagen oder in Drehgestellen 
selbst bei 12" Krümmungshalbmesser noch genügend der Fall 
ist. Die Breite der Polschuhe wird der Schienenbreite ein- 
schliefslich Rille und Leitrand gemacht. 

Die Widerstände, welche sich der Bewegung des Sehuhes 
auf der Schiene entgegensetzen, steigen mit der Geschwindigkeit 
des Gleitens auf der Schiene, da sich die Wirbelströme der 
Schiene dem Fortschritte der Magnetfelder widersetzen; bei 
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gleicher Erregung wirkt die Bremse also bei schnellerer Fahrt 
kräftiger, im Gegensatze zu dem umgekehrten Verhalten reiner 
Reibungsbremse. Sobald der Fallschuh Strom erhält, legt er 
sich fest auf die Schiene, bis das folgende Rad auf ihn aufläuft 
und ihn mitzunehmen sucht. Den Schuh kann man auch mit 
einer Anlaufrolle versehen. Ist das Rad aufgelaufen, so erhöht 
sich die Bremswirkung durch das Wagengewicht, 

In Abb. 1, Tafel XXIV ist die Aufhängung des Schuhes 
am Gestelle gezeichnet, welche mit Pendeln und Gegengewichts- 
hebeln so eingerichtet ist, dafs die nöthige Seitenverschiebung 
vor dem Auflaufen des Rades ohne Schwierigkeit vor sich geht, 
die Bremse aber nach Abstellung des Stromes auch sofort ge- 
hoben und von Rad und Schiene abgezogen wird. Die Auf- 
hängung erfolgt möglichst an den Lagern, damit das Federspiel 
die Bremse nicht stört; sind besondere Untergestelle auf die 
Achsen gelagert, so kann man die Bremse an diesen befestigen. 
Der Bremsschuh bietet zugleich einen Radschutz gegen fremde 
Körper, der sonst besonders hergestellt werden mülste. 

Für Ausbesserungen hat man nur die Stöpselschlüsse der 
Stromleitung und zwei Pendelbolzen zu lösen. Irgend welche 
neue zu schmierende oder zu unterhaltende Achslagerstellen er- 
fordert die Anbringung der Bremse nicht. Die PolscLuhe und 
Radklötze sind einzeln und in möglichst beschränktem Umfange 
auswechselbar, dabei sehr weich, sodals sie fast die ganze Ab- 
nutzung auf sich nehmen; die Räder und Schienen werden des- 
halb sehr geschont. 

Die Spulen müssen gegen Schmutz, besonders gegen Salz- 


Technische 


Verein deutscher Eisenbahn Verwaltungen, 

1. Bericht des vom Ausschusse für technische Angelegenheiten 
des Vereines deutscher Eisenbahn -Verwaltungen eingesetzten 
Unterausschusses über die Abgabe eines Gutachtens betreffend 
die Frage der Anordnung des Schienenstofses. 
Ergänzungsband XII des Organes für die Fortschritte des 


Eisenbahnwesens. Mit 20 Planbeilagen und vielen Ab- 
bildungen im Texte. Wiesbaden, 1900, C. W. Kreidel. 
Preis 10 M. 


Diese wichtige, im Wesentlichen von Baudirektor Ast zu- 
sammengestellte Arbeit vereinigt die Gesichtspunkte, welche die 
bisherigen Erfahrungen bezüglich der Stofsausbildung des Gleises 
eröffnen können. Sie gelangt nicht zu einem abgeschlossenen 
Vorschlage, nach dem ein guter Stols zu bauen wäre, betont 
vielmehr, dafs die vorliegenden Erfahrungen auch heute zur 
Feststellung eines solchen noch nicht ausreichen, sie giebt aber 
ein erschöpfendes und höchst lehrreiches Bild des Standes der 
Frage in praktischer und theoretischer Beziehung, sowie auch 
Hinweise darauf, in welchen Richtungen die Erzielung von Er- 
folgen bei der ferneren Arbeit an der Vervollkommnung des 


Organ für die Fortsohritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 7. u. 8. Heft. 1900, 


wasser im Winter gut geschützt sein, was auch nach den bis- 
berigen Erfahrungen gelungen ist. Uebrigens ist die Bremse 
wegen Wegfalles fast aller Gestänge und Uebertragungen gegen 
Verschmutzen sehr unempfindlich. Das unangenehme Knarren 
und Zittern, welches bei Klotzbremsen durch das ruckweise 
Ueberwinden der Klotzreibung nach eingetretener Verwindung 
der Achswelle entsteht, fällt bei dieser Art der Bremsung fort. 
Die Bremswirkung ist vom Wagengewichte fast unabhängig. 

In krummen Steilstrecken wird das dem Umkippen wider- 
stehende Moment durch die magnetische Bremse vergröfsert, da 
sie wie eine Verankerung an den Schienen wirkt. Der Zustand 
der Schienenoberfläche ist bei ihr von erheblich geringerm Ein- 
flusse auf die Bremsleistung. Neben der Eigenschaft einer bis 
zuletzt kräftigst wirkenden Gefahrbremse hat sie wegen der 
beliebigen Stromregelung auch die einer vorzüglich einstellbaren 
Betriebsbremse, namentlich für lange steile Thalfahrten. 

Der Grundrifs der Abb. 2, Tafel XXIV zeigt die Schaltung 
der Bremse in den Antriebstrom, nicht in den Frischstrom der 
Leitung verbunden mit dem ganzen Gestänge der Handbremse. 
Jede Bremse wird für sich durch je einen Antrieb erregt, also 
können Schäden der Verbindungen immer nur einen Theil der 
Bremskraft zum Versagen bringen, auch ist selbstverständlich 
die beliebige Einschaltung in den Netzstrom leicht ausführbar. 

Die Bremse ist an einem Wagen der deutschen Stralsen- 
bahn-Gesellschaft in Dauerbetrieb und zwar mit gutem Erfolge, 
weitere Versuche sind im Gange. 


Litteratur. 


Stofses am wahrscheinlichsten ist. Auch hier, wie in anderen 
Aeufserungen Ast's*) findet sich ein entschiedener Hinweis auf 
die wahrscheinlich vorbandene Möglichkeit, unter den heutigen 
Verhältnissen mit dem ruhenden Stolse gute Erfolge zu er- 
zielen. 

Da alles durch Zeichnungen, Aufschreibungen von Erfahrungen 
und Anordnungen einer grofsen Zahl von Vereins-Verwaltungen 
und Darstellungen photographischer Feinmessungen der Vorgänge 
an den Stölsen unter überrollenden Lasten belegt ist, so ist die 
Darstellung eine sehr erschöpfende und verliísliche; der Bericht 
dürfte zur Zeit wohl das beste Mittel zur Gewinnung vollen 
Einblickes in die Eigenschaften der jetzt gebräuchlichen Stofs- 
anordnungen auch des Auslandes bilden. 


2. Radreifenbruch-Statistik, umfassend Brüche und 
Anbrüche an Radreifen und Vollrädern für das Rechnungs- 
jahr 1897. Ausgegeben von der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereines, Berlin, 1900. Zu beziehen von C. 
W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. Preis 10 M. 


*) Organ 1900, S. 192, 
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3. Bericht über die Verhandlungen des Ausschusses für tech- 
nische Angelegenheiten betreffend die Ueberprüfung der in 
den Technischen Vereinbarungen enthaltenen Bestimmungen 
über die Tragfähigkeit der Schienen und den 
zulässigen Raddruck, nebst 

I. Ermittelungen, welche unter Zugrundelegung des neuen 

Belastungsschemas beim Entwerfen von Brücken- 

konstruktionen erforderlich sind, und 

Bestimmungen, welche beim Entwerfen von Loko- 

motiven zu beachten sind, damit die durch das Be- 

lastungsschema gegebenen Grenzen der Lastvertheilung 
eingehalten werden. 

Ausgegeben von der geschäftsführenden Verwaltung des 

Vereines. Zu beziehen von C. W. Kreidel’s Verlag in 

Wiesbaden. Preis 9 M. 


Das stetige und rasche Anwachsen der Verkehrslasten findet 
bekanntlich leider eine die Einhaltung bester wirthschaftlicher 
Malsregeln ausschliefsende Beschränkung in dem Umstande, dafs 
der vorhandene Oberbau und die ausgeführten eisernen Brücken, 
mit mälsigen Zuschligen für die alten Lasten berechnet, nun 
eine zweckentsprechende Steigerung der Belastung der einzelnen 
Achse verhindern. Zablreiche mülhsame und kostspielige Ver- 
stärkungen haben in dieser Richtung ausgeführt werden müssen, 
um den Ansprüchen an die Erhöhung der Zugkraft der Loko- 
motiven wenigstens nothdürftig zu genügen und dabei hat man 
die Anzahl der gekuppelten Achsen doch vielfach weiter treiben 
müssen, als es die Rücksicht auf möglichste Minderung der 
Widerstände für sich wünschenswerth erscheinen liefs. Erschwerend 
wirkte dabei noch der Umstand, dals die Vorschriften über die 
den Berechnungen zu Grunde zu legenden Lasten nur in ver- 
hältnismälsig kleinen Gebieten einheitliche waren. 

Der vorliegende Bericht bringt nun zunächst für die ein- 
zuführenden Belastungen die neuen Bestimmungen der Technischen 
Vereinbarungen, bezieht diese dann aber auch gleich durch 
Durchführung mühsamer Berechnungen auf den Entwurf von 
Brücken und Lokomotiven, indem für erstere die ungünstigsten 
Laststellungen, die grölsten Biegungsmomente und die sogenannten 
»Stützmomente« als Grundlage der Ermittelung der ungünstigsten 
Querkräfte für Haupt- und Querträger angegeben werden. 

Durch diese umfangreiche und verdienstliche Arbeit ist nun 
die Frage der Annahme der Lasten für den ganzen Bereich 
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen auf absehbare 
Zeit hinaus geklärt, und es sind auch gleich in thunlichst über- 
sichtlicher Weise diejenigen Zahlenwerthe angegeben, die für 
das Entwerfen von Brücken und Lokomotiven unmittelbaren 
Werth haben. Das Erscheinen des Berichtes ist als erhebliche 
Erleichterung der Arbeit des Eisenbahn-Ingenieurs und als Mittel 
zur Vereinheitlichung des ganzen Netzes lebhaft zu begrülsen. 


II. 


Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor @. Barkhausen in Hannover. 
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Der Brückenbau, Ein Handbuch zum Gebrauche beim Entwerfen 
von Brücken in Eisen, Holz und Stein, sowie beim Unter- 
richte an Technischen Lehranstalten von E. Häseler, Geh. 
Hofrath und Professor an der Herzogl. Technischen Hoch- 
schule in Braunschweig, in drei Theilen. Erster Theil: 
Die eisernen Brücken. Vierte Lieferung*), erste Hälfte. 
Braunschweig, F. Vieweg und Sohn, 1900. Preis der Lie- 
ferungshälfte 15,0 M. 


Bereits bei früherer Gelegenheit haben wir die besonderen 
Vorzüge des trefflichen Werkes des bekannten Verfassers her- 
vorgehoben, das so recht ein Lehrbuch für technische Hoch- 
schulen bildet, indem es zugleich durch theoretische Vertiefung 
das allgemeine Urtheil des Lernenden zu entwickeln sucht und 
dabei doch die technischen Vorgänge des Brückenbaues so ein- 
gehend erörtert und darstellt, dafs damit auch unmittelbar beim 
Entwerfen der nöthige Anhalt geboten wird. 

Die vorliegende Lieferung behandelt eingehend die Haupt- 
träger statisch bestimmter Trägerbrücken nach ihren geometrischen, 
statischen und wirthschaftlichen Verhältnissen. Ihr hoher Werth 
für alle auf dem Gebiete Arbeitenden steht für uns aulser Frage, 
deshalb empfehlen wir auch diesen Abschnitt des ganzen Werkes 
der Beachtung unserer Leser auf das Wärmste. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.*) 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Unione Tipografico-Editrice Torinese. Turin, Mailand, Rom, 
Neapel. 


Heft 158. Vol III, Theil I, Cap. IV. Dampfvertheilung in 
der Lokomotive von Ingenieur Luigi Errera. 


Heft 159. Vol. III, Theil I, Cap. VII. 
Ingenieur Stanislao Fadda. 


Heft 159 bis Vol. III, Theil I, Cap. IV. Dampfvertheilung in 
der Lokomotive von Ingenieur Luigi Errera. 


Heft 160. Vol. V, Theil I, Cap. VI. Lokomotiven für Klein- 
bahnen von Ingenieur Pietro Oppizzi. 


Heft 161. Vol. V, Theil I, Cap. V. Dampf-Kleinbahnen auf 
gewöhnlichen Strafsen von Ingenieur Pietro Oppizzi. 


Heft 162. Vol. V, Theil I, Cap. VI. Lokomotiven für Klein- 
bahnen von Ingenieur Pietro Oppizzi. 


Heft 163. Vol. V, Theil II, Cap. XIII. 
bahnen von Ingenieur Luigi Polese. 
Preis des einzelnen Heftes 1,6 Mk. 


Dampfentnahme von 


Neben- und Klein- 


*) Organ 1897, S. 132, 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in- Wiesbaden. 
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Ueber Verschiebebahnhöfe. 


Von Blum, Geheimem*Oberbaurathe in Berlin. 


(Fortsetzung von Seite 146.) 


IV, Einzelgliederung des Verschiebebahnhofes. 
Von ganz besonderer Bedeutung für die Leistungsfähigkeit 


eines Verschiebebahnhofes ist dessen innere Durchbildung und ¡ 


Gliederung. Sie muls die Theilung der ankommenden Züge 
nach den vom Bahnhofe ausgehenden Bahnen, den Richtungen 
und in diesen nach Bedarf wieder nach den Zugarten, 
Fern-, Durchgangs-, Ortsgüterzug, sowie die Zusammensetzung 
der nach Richtungen und Arten getrennten neuen Züge nach 
den für jeden Zug erforderlichen Gruppen und Stationen 
in möglichst kurzer Zeit und mit möglichst einfachen Mitteln 
ermöglichen. 

Wenn sich der Umfang des Verkehres der verschiedenen 
Zuggattungen nicht gleichmäfsig auf die verschiedenen Richtungen 
vertheilt, so wird es im Allgemeinen nothwendig, die eingehenden 
Züge zuerst nach Richtungen und in diesen wieder nach Zugarten 
zu trennen. Die Trennung nach Zugarten ist neben der 
Sonderung nach Richtungen nothwendig, um übermälsig lange, 
gleichzeitig mehrere Züge fassende Richtungsgleise zu vermeiden, 
und um bei der weitern Theilung nach Gruppen und Stationen 
mit möglichst wenig Gleisen gleich die für die Reihenfolge des 
zur Abfahrt fertigen Zuges nothwendige Gliederung ohne rück- 
läufige oder doppelte Bewegungen zu erreichen. In der Längen- 
entwickelung des Bahnhofes sind also hintereinander anzuordnen: 
die zugleich als Ablaufgleise dienenden Einfahrgleise, die gleich- 
zeitig nach Zugarten getrennten Richtungsgleise, weiter die Ver- 
theilungsgleise für die Gruppen und Stationen und endlich die 
Sammelgleise für die zur Abfahrt fertigen Züge. Während diese 
letzteren selbstverständlich wieder nach Richtungen und Zug- 
arten getrennt zu halten sind, ist eine Trennung nach Richtungen 
bei den Vertheilungsgleisen für die Gruppen und Stationen im 
Allgemeinen nicht nöthig, sondern nur eine Trennung nach den 
Zugarten. Denn die Abweichungen in der Zahl der Gruppen 
und Stationen bei den verschiedenen Zugarten sind in der 
Regel viel grölser, als bei den verschiedenen Richtungen. Im 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 9. u. 10. Heft. 1900. 


Allgemeinen wird es möglich sein, die gleichartigen Züge der 
verschiedenen Richtungen nacheinander in derselben Gruppe 
von Vertheilungsgleisen zu behandeln. Ja unter Umständen 
können auch die Züge mehrerer Zugarten in einer Ver- 
theilungsgleisgruppe verarbeitet werden, wenn diese Gleis- 
gruppe die der vorkommenden Hóchstzahl von Stationen oder 
Gruppen entsprechende Gleiszabl besitzt. Bei der Gestaltung 
der Vertheilungsgleisgruppen kann man entweder die der Höchst- 
zahl der Stationen entsprechende Gleiszahl in einer Gleis- 
gruppe anordnen, oder man wählt zwei Gleisgruppen, deren 
Gleiszahl so zu bemessen ist, dafs das Product aus der Zahl 
der Gleise der beiden Einzelgruppen gleich der Zahl der 
Stationen ist, also z. B. bei 8 oder 16 Stationen Gleisgruppen 
von zwei und vier, oder von vier und vier Gleisen. Es lafst 
sich leicht durch Rechnung finden, dafs die letztere Art der 
Gleisanordnung zur Behandlung der nämlichen Wagenzahl, also 
z. B. der Wagen eines Zuges zwar etwas ınehr Ranm, aber 
regelmälsig weniger Weichen und wenn es sich um mehr, als 
vier Stationen handelt, auch weniger Gesammtgleislinge erfordert, 
weil auch die im Zusammenlaufe der Gleise an den Weichen 
für die Wagenaufstellung nicht nutzbare unverhältnismäfsig 
bedeutende Gleislänge von der Zahl der Weichen abhängt, also 
mit fallender Weichenzahl abnimmt. Dazu kommt, dafs wegen 
der meistens ungleichmälsigen Vertheilung eines Zuges auf die 
verschiedenen Gruppen und Stationen zu der aus der Gesamnt- 
achsenzahl und der Stationszahl zu ermittelnden Einzelgleislänge 
noch ein gewisser Zuschlag genommen werden muls, und dafs 
dieser Zuschlag verhaltnismifsig um so kleiner ausfallen kann, 
je mehr einzelne Stationsgruppen man in einem Gleise unter- 
zubringen bat. Da aufserdem auch die Zahl der zum Ordnen 
eines Zuges vorzunehmenden Abläufe mit der Gleiszahl ab- 
nimmt und die auf einen einmaligen Ablauf zu verwendende 
Durchschnittszeit wegen der mit dem An- und Abfahren der 
| Lokomotive verbundenen Zeitverluste in geringerm Malse zu- 
32 
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nimmt, als die Zahl der abzustofsendon Wagen, so wird man 
gut thun, für das Stationsordnen Doppelgleisgruppen zu ver- 
wenden, wo die Oertlichkeit das irgend gestattet. 

Alle diese Gesichtspunkte lassen eine Anordnung, wie sie 
in Textabb. 7 dargestellt ist, zweckmälsig erscheinen. Dabei | 


ist angenommen, dals die Züge nach drei Richtungen, I, II, III, 
und drei Gattungen, Durchgangs-, Fern-, Ortsgüterzüge, zu 
trennen und wieder zu vereinen und dafs die Ortsgüterzüge (0) 
nach 16 Stationen, die Durchgangsgüterzüge (D) nach 8 Gruppen 
und die Ferngüterzüge (F) nach 4 Gruppen zu ordnen sind, 


Abb. 7. 
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Die Richtungsgleise sind, wie oben bemerkt, zugleich nach Zug- | erleichtert werden, dafs man je nach der etwaigen in der Regel 
gattungen getrennt und zwar sind zwölf Gleise in drei Zug- | bei den verschiedenen Bahnen und Zugarten verschieden stark 


gattungsgruppen zu 4 Gleisen, RD, RF, RO, getheilt. Jedes 
Gleis vermag einen ganzen Zug aufzunehmen. Durch die Theilung 
der Richtungsgleise in besondere Zuggattungsgruppen und die 
Ausstattung dieser Theilgruppen mit vier Gleisen ist es möglich, 
die Wagen fast ohne Unterbrechung ablaufen zu lassen, iiberhaupt 
einen möglichst stetigen Verschiebedienst durchzuführen, denn es 
stehen dadurch in jeder Theilgruppe immer drei Gleise zur Auf- 
nalıme der Wagen für die drei Richtungen I, II, III zu Gebote, z. B. 
die Gleise 1 bis 3, 5 bis 7, 9 bis 11, während gleichzeitig aus 
den Gleisen A, also 4, 8, 12, Wagen in die Stations- oder Gruppen- 
Ordnungsgleise gestolsen werden können, die sich in selbstständigen 
Gruppen an die Zuggattungstheilgruppen der Richtungsgleise 
anschlicfsen. Es kann also nach Bedarf die für jede Zug- 
gattung nothwendige, von der der anderen Gattungen meist ab- 
weichende Behandlung in den Stations- und Gruppenordnungs- 
gleisen für mehrere Züge gleichzeitig vorgenommen werden, ein 
Verfahren, das nicht anwendbar wäre, wenn die Gleise ver- 
schiedener Zuggattungen aber gleicher Richtung zusammen- 
gefalst wären. Die gewählte Anordnung bietet daher ein ein- 
faches Mittel, die Leistungsfähigkeit cines Bahnhofes nicht un- 
wesentlich zu steigern. Wenn man berücksichtigt, dafs wohl 
nicht selten Züge in den Ablaufgleisen zu behandeln sind, die 
nur oder doch fast ausschliefslich Wagen einer oder zweier 
Zuggatiungen enthalten, so erweist sich die gattungsweise Zu- 
sammenfassung der Richtungsgleise auch für den möglichst un- 
unterbrochenen Betrieb auf der aus den Ablauf- in die Rich- 
tungsgleise führenden Ablauframpe von Vortheil, denn sie er- 
leichtert es auch hier, zwei Züge gleichzeitig in die Richtungs- 
gleise ablaufen zu lassen. Jedenfalls müssen dic Verbindungen 
zwischen den Ablauf- und den Richtungsgleisen so gestaltet 
werden, dafs gleichzeitiges Ablaufen mehrerer Züge möglich, 
oder doch bei geringfügiger Ergänzung der Verbindungen zu 
erreichen ist, denn bei dichtem Betriebe wird man oft nicht 
darauf verzichten können, gleichzeitig mehrere Züge in den 
Ablaufgleisen zu behandeln. 


/ 


Dies kann noch dadurch wesentlich ` 


auftretenden Zunahme des Verkehres nach Bedarf die O-, D- 
oder F-Gruppe der Richtungsgleise verdoppelt, was bei der 
Zusammenfassung dieser Gleise nach Zuggattungen ohne durch- 
greifeude Aenderung der Gesammtanlage sehr leicht möglich 
ist und wodurch natürlich die Leistungsfähigkeit eines Bahnhofes 
erheblich gesteigert werden kann. 

Wie schon bemerkt, reihen sich die Gleisgruppen für das 
Ordnen der Züge nach Stationen und Gruppen, wieder gattungs- 
weise getrennt, in selbstständiger Form unmittelbar an die Rich- 
tungsgleise an, so dafs durch ein einfaches Zurückstofsen der 
in letzteren stehenden Züge ihre Theilung nach Stationen er- 
folgen kann; da Fernzüge wohl öfter überhaupt keiner Gruppen- 
theilung mehr bedürfen, so wird es sich empfehlen, die Richtungs- 
gleise mit den Ausfahrgleisen unmittelbar zu verbinden und für 
die etwa nothwendige Gruppentheilung den Gleisrost der D-Züge 
oder auch den der O-Züge mitzubenutzen, es würde sich aber 
nach Bedarf auch für die F-Züge ein besonderer Gleisrost an- 
legen und so die Leistungsfähigkeit beträchtlich erhöhen lassen. 
Besonders aber läfst sich bei einem so gestalteten Bahnhofe 
diese Steigerung durch Betriebsmafsnahmen herbeiführen, indem 
je nach der Stärke des Verkehres in den drei Richtungs- und 
Gattungsgruppen nur mit einer Lokomotive nacheinander, oder 
mit zwei oder drei Lokomotiven gleichzeitig gearbeitet wird. 

An die Gleisgruppen für die Stationsordnung schliefsen 
sich die Sammelgleise zur Aufnahme der zur Abfahrt fertigen 
Züge unmittelbar an, aus denen die Ausfahrt der Züge auch 
thatsächlich erfolgen soll und zwar wird man ihre Zahl je 
nach der Gattung der nach jeder Richtung abgehenden Züge 
zu bestimmen und nicht zu knapp zu bemessen haben, zum 
mindesten gut thun, spätere Vermehrung der Gleise zu ermög- 
lichen, wenn nicht von Haus aus für jede Zuggattung ein Gleis 
nothwendig sein sollte, um in der Aufnahme der fertig zu 
stellenden Züge und in der Gestaltung des Fahrplanes möglichst 
freie Hand zu behalten. Die seitliche Reihenfolge dieser Gleise 
kann entweder zunächst nach Richtungen und in dieser wieder 
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nach Zuggattungen, oder in unmittelbarem Zusämmenhange mit 
den Stations-Ordnungsgleisen, zunächst nach Zuggattungen und 
in diesen wieder nach Richtungen angeorduet werden. Welche 
dieser Anordnungen den Vorzug verdient, wird wesentlich von 
den örtlichen Betriebsverhältnissen abhängen. Bei der letztern 
Anordnung (Textabb. 7) ist das Ablaufen der Wagen aus den 
Stations-Ordnungsgleisen in die Ausfahrgleise ohne gegenseitige 
Behinderung aus mehreren Gruppen gleichzeitig möglich, dagegen 
behindern sich unter Umständen die ausfahrenden Züge; bei 
der ersten Anordnung, bei der die Gleise der verschiedenen 
Zuggattungen gleicher Richtung unmittelbar nebeneinander liegen, 
ist die gleichzeitige Ausfahrt nach den verschiedenen Richtungen 
möglich, dagegen kreuzen sich die aus den verschiedenen 
Stationsordnungsgruppen ablaufenden Wagen, sodals jeweilig nur 
auf einer dieser Gruppen zurückgesetzt werden kann. Im All- 
gemeinen wird sich diese Behinderung des Verschiebedienstes 
als störender erweisen, als die Behinderung der Güterzugaus- 
fahrten, sodals auch bei den Ausfahrgleisen die zweite Anordnung 
mit der Zusammenlegung der Zuggattungsgleise den Vorzug ver- 
dient. Den Gleisgruppen für die Ordnung nach Stationen und 
Gruppen wird man zweckmälsig eine solche Ausdehnung geben, 
dafs jede Hälfte je einen ganzen Zug aufzunehmen vermag, so 
dafs zu Abkürzung der Arbeit in jedem Gleise für einen Zug 
nur einmal zurückgestofsen zu werden braucht. Dabei muls 
aber, wie schon bemerkt,’ in der Länge der einzelnen Gleise 
einem Zuschlage zum Ausgleichen der verschiedenen Stärke der 
einzelnen Stationsgruppen Rechnung getragen werden. In dem 
ersten Gleisroste für die Ortsgüterzüge, St. O. a., werden z. B. 
im ersten Gleise alle Wagen dor Stationen 1, 5, 9, 13, im 
zweiten Gleise die der Stationen 2, 6, 10, 14 aufgenommen 
und im zweiten Gleisroste St. O. b. folgen sich in den Gleisen 
dann die Wagen unmittelbar nach den Stationen (Textabb. 7), 
sodaís sie ohne weitere Behandlung nach den Sammelgleisen für 
die fertigen Züge abgestolsen werden können. Wenn die Be- 


triebsverhältnisse möglichst beschleunigte Arbeit nicht unbedingt 
nöthig machen, dagegen auf cine weitgehende Herabminderung 
der ersten Anlagekosten Bedacht genommen werden muls, 
Stationsordnungsgruppe St. O. b. 


so kann man die zweite 


auf die Aufnahme je der Hälfte, oder sogar des Viertels eines 
Zuges beschränken, muís aber natürlich aus ihren Gleisen die 
Wagen dann zwei- oder viermal so oft zurückstolsen. Die Ver- 
theilung der Wagen würde dann nach den Textabb. 8 und 9 


zu bewirken sein, in denen die Nummern der beim zweiten und ` 
weitern Zurückstofsen zu behandelnden Stationswagen einge- 
klammert sind. Natürlich gelten diese Gesichtspunkte in sinn- 
gemifser Anwendung auch für die Gleisroste zum Ordnen der 
D-Giterzige in Gruppen. Wenn für die eine oder andere 
Richtung die Ordnung nach so vielen Stationen oder Gruppen 
nicht nöthig ist, so kann natürlich für diese Richtungen eine 
Erleichterung Platz greifen, immer aber wird man zweckmälsig 
die Zahl der Gleise der Stationsordnungsroste nach der höchsten 
überhaupt vorkommenden Zahl bemessen. In dieser Hinsicht 
bei der Anlage zu sparen wird sich im Betriebe stets mit der 
Zeit bilter rächen, und da man bei Verwendung von Weichen 
mit der Herzstückneigung 1:7 selbst für 16 Stationen ohne 
Berücksichtigung der für die Ablauframpe zwischen den zwei 
Gleisrosten etwa nöthigen Länge mit einer Fläche vou etwa 
560 = Länge und 13,5" Breite auskommt, so sollte man nicht 
ohne zwingendste Noth zur Ersparung von Anlagekosten zu der 
Herstellung unvollkommener, für den regelmälsigen Betrieb 
lästiger und in der Regel auch theurer Anlagen schreiten. 

Es seien hier über die für Verschiebebahnhöfe anzu- ` 
wendende Herzstückneignng, sowie über die Gleis- und Weichen- 
entwickelung einige Bemerkungen eingeschaltet. Eine für 
den Betrieb möglichst zweckmälsige Bahnhofs- 
gestaltung führt ohnehin zu so grofser Längenent- 
wickelung, dals jedes mögliche Mittel zur Ein- 
schränkung dieser Länge sorgsam aufgesucht und 
angewandt werden sollte. Ein solches Mittel bietet sich 
vor allen Dingen in der Weichen- und Gleisentwickelung dar, indem 
man einmal in ausgedehntestem Malse von der Verwendung von 
Doppelweichen, Zweibogenweichen mit gleichen und entgegen- 
gesetzten Krümmungen, von scharfen Gleisbögen und von starken 
Herzstückneigungen Gebrauch macht, wo sich solches nach der 
Gleisplanentwickelung wünschenswerth zeigt und sich überhaupt 
nicht allzu ängstlich an die »Normalien« hält. 

Für den einfachen, gewöhnlichen Balınhof sind diese » Nor- 
malien« gewifs am Platze und von unzweifelhaftem Werthe, sie 
mögen auch beim Verschiebebahnhofe die Regel bilden, sie 
dürfen aber niemals unbedingt herrschen, sondern man 
muls sich überall da von ihnen lossagen, wo man 
unter ihrer Herrschaft zu Anlagen käme, die für den 
Betrieb weniger zweckmälsig oder weniger übersicht- 
lich wären oder mit denen das verfügbare, oft so 
werthvolle Gelände nicht bis aufs iiufserste ausgenutzt 
werden könnte. Dies gilt namentlich für die Ausfüh- 
rung von Erweiterungen bestehender Anlagen; hier 
erweist sich ein ängstliches Anklammern an die » Nor- 
malien« oft gradezu als verhängnisvoll und als schwerer 
Fehler, der sachgemälse Lösungen überhaupt unmög- 
lich macht. Man mufs in solchen Fällen den Muth 
haben, nach Bedarf den Grundsatz zur Geltung zu 
bringen, dals man alie Gleislinien, deren man auf 
dem Papiere zur Gewinnung eines leistungsfähigen 
Bahnhofes bedarf, auch in Stahl zur Ausführung bringt, un- 
bekümmert um die dabei entstehenden Gleis- und Schienen- 
durchdringungen. Aber selbst unter Beibehaltung von »Nor- 
malien« lälst sich durch Anwendung einer besonders starken 
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Neigung für die Herzstücke in den Gleisen der Verschiebe- 
bahnhöfe, die für den Verkehr durchfahrender Züge nicht in 
detracht kommen, schon recht viel erreichen, und man sollte 
hier unbedenklich allgemein bis zur Neigung 1:7 gehen, Bei 
der in Textabb. 7 dargestellten Anordnung würde z. D. sowohl 
die Länge wie die beanspruchte Grundfläche vom Beginne der 
R- bis zum Ende der St.O.b.-Gruppe bei Anwendung von 
Weichen 1:9 um etwa 14% grölser werden als bei An- 
wendung der Weichen 1:7. Da hiermit aber Grunderwerb, 
Erdarbeiten, Gleislängen u. s. w. gleichfalls allgemein wachsen 
und zudem jede unnöthige Mehrlänge dio Uebersicht und den 
Betrieb erschwert, so sollte man diesen Gesichtspunkten all- 
gemein mehr Rechnung tragen, als es bisher vielfach zu ge- 
schehen pflegt. Auch die durch Anwendung von Doppelweichen 
gegenüber einfachen Weichen zu erzielende Längenkürzung ist 
sehr beachtenswerth. So würde die von den Gleisrosten für 
die O-Züge in Anspruch genommene Gesammtlänge bei An- 
ordnung mit lauter einfachen Weichen (Textabb. 10) gegenüber 


Abb. 10. 


der in Abb. 7 dargestellten Anordnung zwischen den Punkten 
x und y um rund 22°/, vermehrt werden. 

Für den Umfang der Verschiebearbeit ergiebt sich 
bei einer nach vorstehenden Gesichtspunkten gestalteten Anlage, 
dals die Wagenabtheilungen aus den Richtungsgleisen und den 
Stations-Ordnungsgleisen bis zur Zusammensetzung der neuen 
Züge in den Ausfahrgleisen zurückzudrücken sind für je dre; 


Durchgangszüge . 3 (1 + 2 -+ 4) = 21 mal 
Fernzüge . 3 (1 -+ 4) = 15 « 
Ortszüge 3(1+444)=27 « 


Zusammen 63 mal 


für neun Züge, oder im Durchschnitte 7 mal für jeden Zug. Der 
Umfang dieser Verschiebearbeit láfst sich nun verringern, wenn 
die Reihenfolge der Ordnung der Wagenabtheilungen nach Rich- 
tungen und Stationen vertauscht wird, d. I. wenn die Ordnung 
nach Stationen und Gruppen schon beim Ablaufen aus den Ein- 
fahrgleisen bewirkt wird und die Sonderung nach Richtungen 
erst beim Sammeln der Wagen in den Abfahrgleisen, also erst 
am Schlusse der Verschiebearbeit erfolgt. Fin solches Verfahren 
setzt aber voraus, dafs entweder der Verkehr gleicher Zug- 
gattungen in den verschiedenen Richtungen annähernd gleich 
grofs ist, so dafs man z. B. die Zahl der zu drei Zügen cer- 
forderlichen Wagen in den Stations-Ordnungsgleisen nach den 
Stationen ordnen, aber nach den Richtungen noch durcheinander 
stehen lassen kann, und die Trennung nach Richtungen erst beim 
Ablanfen in die Abfahrgleise bewirkt, wobei dann thatsächlich 


drei Züge für drei Richtungen gebildet werden. Oder es 
müssen in den Gleisgruppen zum Ordnen nach Stationen 


besondere Gleise vorhanden sein, die jene Wagen vorüber- 
gebend aufnehmen, die nicht alsbald in den Abfahrgleisen 
verwendet werden können, sondern erst demnächst bei später 
zu behandelnden Zügen zu deren Ergänzung zu benutzen sind, 


Im Uebrigen sind die Gleisgruppen auch bei einer solchen 
Gestaltung aus den schon oben dargelegten Gründen zweck- 
mälsig nach Zuggattungen zusammenzufassen. Es würde sich 
dann die in Textabb. 11 dargestellte Anordnung ergeben, 
wobei die bei ungleicher Verkehrstheilung nothwendigen Auf- 
nahmegleise mit strichpunktirten Linien angedeutet sind. Von 
der Gleisgruppe Da dient Gleis 1 zur Aufnalıme der Wagen- 
gruppen 1, 3, 5, 7, Gleis 2 für die Wagengruppen 2, 4, 6, 8, 
in den Gleisen 4 bis 7 der Gleisgruppe Oa werden je die 
Wagen der Stationen 1, 5, 9, 18; 2, 6, 10, 14 u. s. w. bis 
4, 8, 12, 16 untergebracht und in den Gleisen 9 bis 12 der 
Gleisgruppe Fa findet je eine Wagengruppe Aufnahme, Jede 
dieser Gruppen würde, wenn es sich um drei Richtungen handelt, 
so zu bemessen sein, dals in den genannten Gleisen reichlich 
drei Züge Platz finden, und die ‚Gleise 3, 8, 13 hätten zur 
Aushülfe zu dienen, um auch hier das Verschiebegeschäft mög- 
lichst ununterbrochen fortsetzen zu können, Allerdings werden 
diese Aushülfsgleise hier in dieser Hinsicht nicht gleichen Werth 
haben, wie bei Textabb. 7 die Gleise 4, 8 und 12. Denn bei 
der dortigen Anlage kann ein ununterbrochener Verschiebe- 
betrieb viel eher stattfinden, als hier, wo die Wagen nicht 
richtungs-, sondern stationsweise ablaufen; immerhin erleichtern 
diese Aushülfsgleise aber auch hier den Betrieb. Wollte man 
den ununterbrochenen Verschiebebetrieb bei der Anordnung der 
Textabb. 11 ebenso sicher stellen, wie bei der früher erörterten, 
so mülsten die zwei oder vier Gleise der Gruppen Da, Oa und 
Fa jeweilig verdoppelt werden. Aus der Gruppe Fa können die 
Wagen nunmehr nach Richtungen getrennt durch Gleis 9a un- 
mittelbar in die Abfahrgleise laufen, wenn sich der Verkehr auf 
die Richtungen gleichmälsig vertheilt und die Wagen der D- 
und O-Züge werden in den Gleisrosten Db und Ob nach 
der Gruppen- oder Stationsfolge weiter geordnet und laufen dann 
unter der Voraussetzung gleicher Verkehrstheilung durch die 
Gleise 18 und 19 gleichfalls in die Abfahrgleise ab. Ist da- 
gegen diese gleiche Verkehrstheilung nicht verhanden, so lälst 
man nur die Wagen, aus denen sofort fertige Züge gebildet 
werden können, in die Abfahrgleise laufen, während die übrigen 
Wagen zunächst in den strichpunktirten Gleisgruppen Dc, Oc, 
Fc Aufnahme finden, und zwar in der aus Textabb. 11 zu er- 
sebenden Nummernfolge der Wagengruppen. Bei der Behandlung 
der nächsten Züge können dann diese vorläufig zurückbehaltenen 
Wagen in erster Linie mit zur Bildung fertiger Züge ver- 
wendet werden, während nach Bedarf andere Wagen an ihre 
Stelle treten. Demgemäls würde man die Grölse der Gleis- 
gruppen Db und Ob gleichfalls für die Aufnahme von reichlich 
drei Zügen einzurichten haben, während bei den Gruppen De, 
Fc, Oc je nach den gegebenen Verkehrs,erhältnissen wohl eine 
Aufnahmefähigkeit von 1 bis 1!/, Zügen genügen würde. 

Bei einer derartigen Gleisanordnung. würden die Wagen- 
abtheilungen, wenn sich der Verkehr auf die verschiedenen 
Richtungen gleichmälsig vertheilt, die Gleisgruppen Dc, Fc und 
Oc also nicht benutzt werden müssen, durchzustolsen sein: 


bei drei D-Zügen 2--4=6 mal 
e se F-Zúgen 4 « 
« « Q-Ziigen 4+4=8 « 


Zusammen 18 mal 
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fur neun ‘Zuge, oder für jeden Zug je zweimal, Und bei un- 
‚gleicher Verkehrstheilung, also bei Benutzung der besonderen 
Aufnahmegleise : 


bei zweimal drei D-Zúgen . . 2(2-+ 8) = 20 mal 
« « e F-Zügen . 2(4+2)=12 « 
« « e O-Ziigen . 2 (4 -+ 16) = 40 « 


Zusammen 72 mal 


für 18 Züge, oder für jeden Zug 4 mal. 

Man ersieht also daraus, dafs die Verschiebearbeit bei 
der in Textabb. 11 dargestellten Anordnung, bei der das 
Trennen nach Richtungen zuletzt vorgenommen wird, namentlich 


— 


wenn der Verkehr sich auf die verschiedenen Richtungen gleich- 
mälsig vertheilt, wesentlich geringer ist, als bei der zuerst be- 
sprochenen Anordnung, bei der mit dem Trennen nach Rich- 
tungen begonnen wird. Allerdings erfordert die Anordnung der 
Textabb. 11, wenn die Gleisgruppen für das vorübergehende 
Zurtickhalten von Wagen nothwendig werden, mehr Weichen 
und gröfsere Gleislängen, als die Anordnung nach Textabb. 7, 
aber anderseits ist ohne diese Gleisgruppen die Gleislänge und 
die Zahl der Weichen in Textabl. 11 kleiner, als in Text- 
abb. 7. Es ergeben sich nämlich aus den nach gleichen Grund- 
lagen bezüglich des Bedarfes an Länge für eine Wagenachse 
mitgetheilten Abbildungen bei: 
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Textabb. 11 ohne die Gruppen 
De, Fe, Oc. 11950 m 17 1 8 
Textabb. 11 mit den Gruppen 
De, Fe, Oc. 15520 , 22 | 10 8 
Textabb. 7 13500 , 19 | 4 11 


Die Anordnung nach Textabb. 11 verdient daher überall 
da Beobachtung, wo die Betriebsverhältnisse ihre Anwendung 
' zulassen, es sei aber nochmals betont, dafs es bei ihr nicht in 
gleichem Mafse möglich ist, ohne Unterbrechung zu arbeiten, 
wie bei der Anordnung nach Textabb. 7. Wollte man aber 
die Gleisgruppen Da, Fa, Oa, um dies zu ermöglichen, in 
Textabb. 11 verdoppeln, so würde dadurch natürlich der Bedarf 
an Gleisen und Weichen nicht unbeträchtlich steigen. Immerhin 
würde man dann aber eine Anlage erhalten, die an Leistungs- 
fähigkeit die der Textabb, 7 deshalb nicht unerheblich übertrifft, 
weil der von der Zahl der zur Fertigstellung eines Zuges erforder- 
lichen Einzelverschiebebewegungen abhängige Zeitaufwand ge- 
ringer ist, als bei der Anordnung nach Textabb. 7 und Text- 
abb. 11 würde daher mit der genannten Ergänzung auch bei 
besonders starkem Verkehre in Betracht zu ziehen sein. 

Die Anlagen für den Ortsgüterverkehr des eigenen 
Bahnhofes wird man wohl in der Regel am besten an einer 
Aulsenseite der eigentlichen Verschiebeanlagen angliedern, wie 
dies in den Textabb. 7 und 11 angedeutet ist, und dabei 
darauf Bedacht nehmen, dafs die für dieso Stelle bestimmten 
Wagen unmittelbar aus den Einfahrgleisen dahin ablaufen können 
und dals man aus dem Ortsgüterbahnhofe in die Ablaufgleise vor- 


| ziehen kann. 


zwischen den beiden Hauptanlagen anordnen, 


| 
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Näher auf diese Einzelheiten einzugehen, würde 
hier zu weit führen, ist auch ohne Zugrundelegung bestimmter 


¡ örtlicher Bedingungen nicht am Platze, 


Handelt es sich um einen zweiseitig entwickelten Bahnhof, 
so wird man die zur Ueberleitung aus der einen in die andere 
Hauptanlage erforderlichen Uebergabegleise selbstverständlich 
sie würden also 
bei den gewählten Beispielen, wie dort angedeutet, neben die 
Gleise für die Durchgangszüge zu legen sein und hätten auch 
der Ueberleitung der zwischen dem Ortsgiiterbahnhofe und der 
zweiten, der dargestellten entgegen gerichteten Hauptanlage zu 
übergebenden Wagen zu dienen. 

Wenn ein Verschiebebahnhof nur der Bearbeitung 
einzelner Zuggattungen dient, also z. B. nicht der Bildung 
von Ferngüter- oder von Durchgangs Güterzügen, so können 
natürlich die andernfalls für diese Züge nothwendigen Verschiebe- 
gleise weggelassen werden, Gleise für die Aufstellung dieser 
Züge sind aber nicht zu entbehren, und da die Züge, auch 
wenn sie keiner vollständigen Neubildung unterliegen, doch 
immerhin Wagen abzusetzen und aufzunehmen haben können, 
so wird man die Aufstellungsgleise für die nicht neu zu bildenden 
Züge zweckmiiísig so anordnen, dafs zwischen ihnen und den 
Verschiebegruppen bequeme Verbindung möglich ist. 

Bei einem zweiseitig entwickelten Bahnhofe ist es wohl am 
richtigsten, die Gleise für die mitzugebenden oder ankommenden 
Wagen im Anschlusse an die Uebergabegleise vorzusehen, weil 
die Wagen hier für die beiden Hauptbahnhofstheile gleich leicht 
zugänglich sind, und die Aufstellungsgleise für die betreffenden 
Züge werden die Stelle einnehmen, die sonst von den dieser 
Zuggattung dienenden Verschiebeanlagen beansprucht wird. 
Dabei wird es auch zweckmälsig sein, in der Längen- und 
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Breitenausdehnung des Bahnhofes auf die Möglichkeit Rücksicht | zwischen den beiden Hauptanlagen (Textabb. 7) die natur- 
zu nehmen, dafs später auch Züge der Gattungen neu zu bilden | gemälse, weil sie die wenigsten Störungen für den Zug- und 
sind, die einstweilen einer Umbildung noch nicht unterliegen. | Verschiebedienst mit sich bringt. Bei einseitig entwickelten 
Bei einseitig entwickelten Bahnhöfen wird man die Auf- | Bahnhöfen dagegen: empfiehlt es sich, die Lokomotivschuppen 
stellungseleise für die nicht umzubildenden Züge zweckmälsig | nebst Zubehör an einer Aufsenseite der Verschiebeanlagen an- 
in der Abfahrgleisgruppe durch entsprechende Vermehrung dieser | zuordnen, weil diese Lage mit den geringsten Störungen im 
Gleise, oder durch Benutzung der Zuführungsgleise zu den Ab- | Verschiebedienste verbunden ist (Textabb. 5 und 6). Dabei 
laufgleisen anordnen: Gleisgruppen A und B in den Textabb. 5 | kann es bei nicht zu grolser Entfernung vom Personenbahnhofe 
und 6. Nach Bedarf wird man die Zahl der Gleise in diesen | zweckmälsig sein, zwischen den Verschiebe- und Personengleisen 
Gruppen verdoppeln, um Ueberholungen vornehmen zu können, | eine für Güter- und Personenzuglokomotiven gemeinschaftliche 
auch sind dort zugleich die Gleise vorzusehen, die für die Auf- | Anlage zu schaffen, die vom Gesichtspunkte der Verwaltung 
stellung der in den betreffenden Zügen ankommenden und mit | aus betrachtet getrennten Schuppenanlagen zweifellos vorzuziehen, 
ihnen abgehenden Wagen nöthig sind: Gleisgruppen C und D | aber häufig wegen der für die eine oder andere Lokomotiy- 
in den Textabb. 5 und 6. gattung daraus erwachsenden weiten Wege und der damit 
Unterliegen z. B. die Fern- und Durchgangs-Güterzüge | zusammenhängenden Betriebserschwernisse nicht durchführbar 
oder erstere allein keinerlei Behandlung, so können natürlich auch | ist. Die weiten Wege fallen unter Umständen um so mehr ins 
die Gleise weggelassen werden, die zur Aufnahme ankommender Gewicht, als in der Regel die Personenzug-Lokomotiven gleich- 
oder abgehender Wagen aus diesen Zügen zu dienen bestimmt | zeitig die Wagen der endenden und beginnenden Personenzüge 
sind und man kann dann u. U. auch die Gleise zur Aufstellung | und die Güterzug-Lokomotiven die zu den Güterzügen ge- 
dieser Zuggattungen als einfache Ueberholungsgleise unmittelbar | hörigen Packwagen von und nach den Abstellgleisen zu ver- 
an die Personengleise angliedern. Es würde also z. B. in den | bringen haben. Diese Gleise sind also zweckmälsig in der 
Textabb. 5 und 6 nicht nur die Gruppe C und D, sondern | Nähe der Lokomotivschuppen anzulegen, wie dies fir die an 
auch die Gruppe B mit den zugehörigen Zu- und Abfahrgleisen | einem Flügel ein- und ausgehenden Packwagen angedeutet ist. 
wegfallen kónnen und in Textabb. 6 auch die Doppelgleise in | Auf gute Verbindung der Lokomotivschuppen mit den ver- 
der Gruppe A. schiedenen Verwendungs- und Angrifístellen der Lokomotiven 
Auch die Lage des Lokomotivschuppens nebst Zu- | ist durch Anlage besonderer Verkehrs-Lokomotivgleise gleichfalls 
behör hängt davon ab, ob der Bahnhof einseitig oder zweiseitig | Bedacht zu nehmen (Textabb. -5, 6, 7, 11). 
entwickelt wird. Bei zweiseitiger Entwickelung ist die Lage (Fortsetzung folgt.) 


Die Entseuchung der Viehwagen nach den gesetzlichen und gesundheitstechnischen 
Anforderungen und die wirthschaftlichen Schäden der Viehseuchen, insbesondere beim 


Fisenbahnverkehre. 
i Alle Rechte vorbehalten. 
Von Adolf Freund, Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien. 


(Schlufs von Seite 160.) 


XII. Chemische Entseuchungs-Verfahren. stellen fest, dafs trockene Staphylokokken einstündiger Wirkung 
Nach dem Gutachten des österreichischen Obersten Sanitäts- absoluten Alkoholes widerstanden, dagegen durch dieses in 
rathes erwiésen sich fast alle Versuche der Entseuchung mit chemi- | zwei Minuten vernichtet wurden, wenn sie vorher einige Minuten 
schen Mitteln selbst in sehr starken Lösungen bei gewöhnlicher | in Wasser gelegen hatten. Es scheint also für die Vernichtung 
Wärme gegenüber den Milzbrandsporen als unwirksam, und zwar | wesentlich zu sein, dafs die Zellen in der Flüssigkeit aufquellen, 
gilt dies gemeinsam von Lösungen der Salze schwerer Metalle, | Was bei Alkohol und Oel nicht eintritt. 
wie Aetzsublimat und Silbernitrat, von den Lösungen des Phe- 
nols, seiner Homologen und der Erzeugnisse aus solchen, wie 
Kreolin, Lysol, Solveol, Solutol, Karbol- und Kresol-Schwefel- 
säuere, schliefslich von den Lösungen der Mineralsäueren und 
Alkalien. Damit sind sehr viele vorgeschriebene und gebrauch- 
liche Verfahren als ungeniigend wirksam und daher auch als 
den gesetzlichen Anforderungen nicht entsprechend erkannt. 
Nach Koch*) müssen die chemischen Mittel in Wasser, 
nicht in Alkohol oder Oel gelöst sein. Ahlfeld und Vahle**) 


Die Karbolsiuere und ihre Nachtheile für den 
Hisenbahnbetrieb. 

Gewisse Milzbrandsporen haben in reiner Karbolsäuere- 
lösung von 5°/, eine selbst mehrere Monate lange Lebens- 
dauer bewiesen. Koch*) äulsert sich über die an ein Ent- 
seuchungsmittel allgemein zu stellenden Anforderungen und 
insbesondere betreffs der Karbolsäuere wie folgt: 

»Ein Desinfectionsmittel, das Bakterien und ihre Sporen 


am Leben lälst, ist überall da nicht zu gebrauchen, wo die 
*) Mittheilungen aus dem kaiserlichen Gesundheitsamte, Berlin, | ———————— 
1881, Bd. 1, S. 250. 

**) Deutsche medicinische Wochenschrift 1896, Nr. 6. 


*) Mittheilungen aus dem kaiserlichen Gesundheitsamte, Berlin, 
1881, Bd. 1, S. 236, 242, 250. 
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Desinfection durch solche Krankheiten bedingt wird, bei denen 
Bakterien als Krankheitserreger nachgewiesen sind, oder selbst 
nur vermuthet werden. Erweist sich das Mittel hierbei als gar- 
nicht, oder nur unsicher wirksam, dann ist es aus der Reihe 
der allgemein gegen Infectionskrankheiten zu verwendenden 
Zerstörungsmittel zu streichen. Ferner ist noch zu unter- 
scheiden, ob das Desinfectionsmittel bei der Anwendung auf 
Bakterien nur diese in ihrem gewöhnlichen Zustande, oder ob 
es sie auch in ihren Dauerformen zu tödten vermag. Nur im 
letztern Falle kann das Mittel als ein solches bezeichnet werden, 
das den Anforderungen, wie sie nach unseren jetzigen Kennt- 
nissen von den Mikroorganismen gestellt werden müssen, ent- 
spricht. « 


_ »Desinfectionsmittel müssen, um praktisch verwendbar zu 
sein, schnell wirken, ehe sie nämlich durch Verflüchtigung oder 
durch Verdünnung in ihrem Gehalte an wirksamer Substanz zu 
sehr herabgesetzt werden. Je schneller sie wirken, um so 
besser für die Anwendung. Viel länger als 24 Stunden dürfte 
im Allgemeinen die Desinfectionsdauer aus praktischen Rück- 
sichten nicht zu bemessen sein.« 


»Wenn nun dieses Mafs der Desinfectiondauer auf die 
Karbolsäuere angewendet wird, so ergiebt sich, dafs eine 
5°/, starke Lösung zur sichern Desinfection noch nicht aus- 
reicht, selbst dann nicht, wenn die zu desinficirenden Gegen- 
stände, wie in unserem Laboratoriumsfalle, 24 Stunden lang 
in eine verháltnismáfsig so hinreichend grofse Menge der 
Lösung gelegt werden, dafs von einer Abschwächung der 
Desinfectionsflüssigkeit seitens des Desinfectionsobjectes durch 
die stattfindende Absorption oder durch chemische Umsetzungen 
gar nicht die Rede sein kann. Aber wie viel schwieriger wird 
sich die Desinfection gestalten, wenn complicirte Flüssigkeiten, 
in denen die Karbolsäuere Niederschläge hervorruft und möglicher 
Weise weniger wirksame Verbindungen eingeht, oder wenn 
Gegenstände, die nur vorübergehend mit der Karbollösung in 
Berührung gebracht werden können, zu desinficiren ‘sind. Es 
ist gewils nicht zu hoch gegriffen, wenn für derartige Zwecke 
eine Lösung von 10°/, für erforderlich gehalten wird, wobei 
es allerdings in Frage kommen würde, ob dann der Kosten- 
punkt und die übrigen störenden Eigenschaften der Karbolsäuere 
ihre Anwendung noch ratlısam erscheinen lassen, und ob nicht 
andere Mittel an den Platz zu treten haben, den jetzt die 
Karbölsäuere in fast souveräner Weise einnimmt.« ` 


»Auch mit Karbollösungen: von 5°/, lassen sich, wenn 
damit die zu desinficirenden Gegenstände nur damit übergossen, 
besprengt, gewaschen, oder in sonst einer Weise angefeuchtet 
werden, selbst nach .10 maliger Anwendung nicht alle ent- 
wicklungsfáhigen Keime vernichten und eine in dieser Weise 
ausgeführte Desinfection ist mindestens eine unsichere. « 


Durch das blofse Waschen oder Bepinseln der Oberflächen 
des Wagens kann das Eindringen des Entseuchungsmittels in 
die Fugen und Ritzen nicht erzielt werden, da hierzu die An- 
wendung von grölseren Mengen unter Druck stehender Flüssig- 
keit erforderlich ist, wie dies bei den später zu besprechen- 
den Versuchen mit Chlorkalklösungen deutlich nachgewiesen 
wurde. 


Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 9. u. 10. Heft. 1900. 


Durch Beschlufs des Bundesrathes vom 4. Juli 1899 wurde 
im deutschen Reiche angeordnet, dafs bei der Entseuchung der 
Eisenbahn-Viehwagen in den Fällen einer wirklichen Verseuchung 
oder des dringenden Verdachtes einer solchen vor der Be- 
pinselung der Fufsböden, Wände und Decken mit 5°/, Carbol- 
säuerelösung auch noch die gründliche Waschung mit einer auf 
mindestens 50° C. erhitzten Lauge aus 2kg Soda auf 1001 
Wasser erfolgen müsse. 


In dem mehrfach erwähnten Gutachten des k. k. Obersten 
Sanitátsrathes vom Jahre 1895 áulsert Gruber Folgendes: 
»Die Abwaschung oder Abspülung der Wagenwände mit einer 
auf mindestens 50° erwärmten Sodalösung von 2°/, besitzt 
keinen nennenswerthen desinfectorischen Werth, könnte also 
entfallen, wenn man sie nicht der dadurch zweifellos erzielten 


| gründlicheren Reinigung halber beibehalten will.« 


Auch sind seither keine Ergebnisse solcher Versuche be- 
kannt geworden, welche etwa die Tödtung von Milzbrandsporen 
im Eisenbahnwagen durch dieses zusammengesetzte Verfahren 
festgestellt hätten. 


Alle diese Gründe führen zu dem Schlusse, dafs das im 
deutschen Reiche und in Ungarn für die Fälle der Verseuchung 
und des Seuchenverdachtes vorgeschriebene, strengere Verfahren 
mit Karbolsáuerelósung von 5 °/, den an eine genügend wirksame 
Entseuchung zu stellenden strengen Anforderungen nicht ent- 
spricht. 

Die Verwendung der Karbolsäure ist auch in ihrer ver- 
hältnismälsig schwachen Lösung von 2°/,, wie sie in Oester- 
reich gemeinsam mit 5°/, Eisenvitriol angewendet wird, schon 
mit solchen Nachtheilen für die unbeschränkte Wiederbenutzung 
der Wagen, besonders so starker Geruchentwickelung, verbunden, 
dals die Eisenbahnen schon seit langer Zeit bestrebt sind, 
dieses in so vieler Hinsicht schlechte Verfahren zu verlassen. 
Die Uebertragung des Geruches auf empfindliche Waaren durch 
anscheinend schon geruchlose Wagen, deren letzte Entseuchung 
schon mehrere Wochen vorher stattfand, hat wiederholt zur 
Zahlung erheblicher Entschädigungen geführt, und ist bisher auch 
kein Mittel zur Beseitigung dieses nachtheiligen Geruches be- 
kannt geworden. 


Chemische Verfahren bei hoher Wärme. 


Das Gutachten des österreichischen Obersten Sanitätsrathes 
stellt nach Heider’s Untersuchungen fest, dafs die Wärme 
die entseuchende Wirkung chemischer Mittel erheblich steigert. 
So tödtet die Mischung der Lösungen von Karbol- und Schwefel- 
säuere von je 2,5 °/,, die bei gewöhnlicher Wärme wenig wirkt, 
bei 70% C. Sporen in einer Minute. Schimmelbusch*) 
tödtete sehr widerstandsfähige Milzbrandsporen durch kochende 
Sodalósung von 1%/, in zwei Minuten und Behring**) fand, 
dals die von den Seifensiedern bezogene Waschlauge wider- 
standsfähige Milzbrandsporen bei 85°C. in 8 bis 10 Minuten 


vernichtet, bei 70° C. sind aber schon 30 bis 60 Minuten 
nöthig. 


*) Einführung in das Studium der Bakteriologie von Professor 
Dr. C Günther. Leipzig 1898, S. 46. 
**) Zeitschrift für Hygiene 1890, S, 414. 
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Gruber und Heider versuchten auf Grund dieser Er- 
kenntnis chemische Verfahren für die Entseuchung der Vieh- 
wagen zu ermitteln, die wenigstens bei nahezu 100° C. auf 
den Wagenflächen die Sporen in wenigen Sekunden tödten, »da 
ja bei heifsen Waschungen auf cine längere Wirksamkeit dieser 
hohen Wärme nicht zu rechnen ist.« Man bestäubte die Flächen 
erst mit dem Entseuchungsmittel und brachte dann mittels 
einer von C. v. Novelly, Wien, angegebenen Vorrichtung 
Dampf auf die Flächen. Das Mundstück der Vorrichtung 
wurde von einem durch den Dampf angedrückten Ventile ver- 
schlossen, das sich aber beim Andrücken des Mundstückendes an 
die Wand öffnete, Letzteres ist ein vorn erweiterter Trichter, 
in dem sich der Dampf vor der Wandfläche fängt, so dafs man 
die Wärme auf der kleinen, vom Trichter bedeckten Fläche 
auf 100° C. bringen kann; hierdurch tritt vollständige Ent- 
seuchung im Trichterbereiche ein. Das Verfahren ist jedoch 
wegen des nöthigen, oftmaligen Ansetzens des kleinen Trichters 
zeitraubend und es bietet keine Sicherheit, dafs die Arbeiter 
jeden Flächentheil behandeln. Ueberdies wird die Durchfüh- 
rung durch alle Vorsprünge vor der glatten Fläche verhindert, 
und giftige und übelriechende Entseuchungsstofie können wegen 
der sonst möglichen Schädigung der nachfolgenden Güterladungen 
nur dann verwendet werden, wenn auch die letzten Reste 
dieser Entseuchungsmittel nachher leicht zu beseitigen sind. 

Ucber das in den Niederlanden? zur Wahl ge- 
stellte Einpressen von Dampf mit mindestens 2 at, also 120° C. 
in alle zu entseuchenden Theile des Wagens liegen keine 
näheren Nachrichten vor, doch ist es zweifellos auch mit meh- 
reren der oben aufgeführten Nachtheile verbunden. 

Das gleichfalls in Betracht gezogene Abflammen der 
Wände wird durch alle Vorsprünge erschwert; auch dürfte die 
Tödtung der Keime ohne Versengung der Holztheile oder des 
Anstriches kaum zu erreichen sein. 


Entseuchung mit Formaldehyd. 


Auf die Wirkung des Formaldehyds in Wasserlósung mit 
40°/, unter dem Namen »Formalin« wies Löw schon 1888 
hin. Er ist der Aldehyd der Ameisensäure, welcher entsteht, 
wenn man Dämpfe des Methylalkohols mit Luft über glühen- 
des Platin oder Kupfer streichen láfst, oder nach Hoffmann 
durch unvollkommene Verbrennung des Methylalkohols in be- 
sonderen Lampen. Auch die von Schering in Berlin her- 
gestellten Entseuchungslampen, in denen Plättchen von Para- 
formaldehyd vergast werden, beruhen hierauf. Das dabei er- 
zeugte Gas ist farblos, im Wasser leicht löslich, riecht stechend, 
ist wenig giftig, reizt aber die Schleimhäute heftig. 

Gruber theilt folgende Versuche Hasterlik’s aus dem 
hygienischen Institute der Wiener Universität mit. An Seiden- 
fäden getrocknete, in Filterpapier trocken verpackte Milzbrand- 
sporen wurden in einem "mit Formaldehyd und Feuchtigkeit 
gesättigten Raume bei gewöhnlicher Wärme in 1 bis 2 Stunden 
getödtet. 

In einem verschliefsbaren chemischen Ofen von 1,14 cbm 

*) Königliche Verordnung vom 9. Juni 1885, Staatsblatt Nr. 125, 
§ 2, B. 5. 
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Inhalt hatte die Zerstäubung oder Verdampfung von 145 gr 
Formalin in 13,5 Stunden auf 10 nach den obigen Angaben 
verpackte und trockene Milzbrand-Proben keinen Einfluls, ander- 
seits bildete auch starke Annässung der Päckchen und Wände 
wohl wegen der so entstehenden starken Verdünnung und der 
ungleichmälsigen Aufsaugung des Gases einen Schutz für die 
Proben ; nach 21 Stunden fanden sich dabei an 17 von 20 Seiden- 
fäden noch lebende Keime. Guten Erfolg erzielte man bei nur 
mäfsiger Anfeuchtung der Päckchen und Verwendung von 150 
bis 200 gr Formalin in 12 Stunden, jedoch trat besonders bei 
den Päckchen, welche in der Nähe von Fugen von frischer 
Luft erreicht werden konnten, selbst mit 200 gr Formalin nie 
völlige Tödtung ein; nach Ausschluls der Luft wurden die 
Sporen an 19 von 20 Faden durch 100 gr abgetödtet. . Unter 
gewöhnlichen Verhältnissen wird also dieses Verfahren wegen 
der ungleichmälsigen Vertheilung des Gases auch nicht durch- 
aus zuverlässig wirken. 


Bei einem Versuche an einem Kastenwagen auf dem 
Wiener Franz Josephs-Bahnhofe wurden nach Befeuchtung der 
Wände mit 7 bis 8 1 Wasser 6 kg Formalin eingestäubt und 
der Wagen 24 Stunden geschlossen gehalten. Hierbei wurde 
der sechste Theil der in den Fugen aller Wagentheile einge- 
legten Sporenfiiden, besonders an den der Luft leichter zu- 
gänglichen Stellen, nicht getödtet. Dieses Ergebnis schreckte 
von weiteren Versuchen dieser Art mit gasfórmigem Formalde- 
hyd ab, 


Bei Versuchen mit wässeriger Formaldehydlösung 
wurde eine Peronospora-Spritze mit einem 1m langen Wasser- 


—=staubstrahle verwendet, die von einem Arbeiter auf dem Rücken 


getragen und mit der Rechten gelenkt wurde. Eine Ath- 
mungsmaske von Neupert in Wien mit Luftzuführung von 
aufsen schützte vor der Reizung der Schleimhäute. Einmalige 
Zerstäubung von 8 1 einer Lösung von 10°/, in dem dann 
durch 24 Stunden geschlossen gehaltenen Wagen hatte guten 
Erfolg, doch waren die Sporen an einzelnen vom Strahle nicht 
gut erreichten Fäden nicht vernichtet. Das Formalin, wovon 
für den Wagen 2kg gebraucht wurden, kostete 1898 2,5 M./kg. 
Der Preis dürfte jedoch noch erheblich sinken, auch dürfte 
eine Lösung von nur 5°/, genügen. 


Um den stechenden Geruch zu beseitigen, ist noch die 
nachträgliche Auswaschung des Wagens mit 1kg Ammoniak 
in Wasser nöthig, wobei Formaldehyd in das geruchlose Hexa- 
methylen-Tetramin umgewandelt wird. 


Die Mängel dieses Verfahrens, die Abhängigkeit vom Ge- 
schicke und guten Willen der Arbeiter beim Bespritzen, die 
unangenehme Reizung der Augen und Schleimhäute und die 
Kosten lassen dieses Verfahren noch nicht als befriedigende 
Lösung der vorliegenden Frage erscheinen. Besonders nach- 
theilig ist insbesondere in Zeiten von Wagenmangel der 24stün- 
dige Aufenthalt der Wagen nach dem Reinigen und Bestäuben, 
wodurch der Zeitverlust für jede Entseuchung mit Rücksicht 
auf die Nachbehandlung mit Ammoniak auf mindestens 26 Stun- 
den steigt. | 


Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn führte 1897 auch 


| einen von Dr. Niemann aus Berlin geleiteten Versuch mittels 
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»Formochlorol« und eines »Autoklaven« von Trillat durch. 
An dem Versuchswagen wurden die Fugen mit Papier verklebt. 
Das Formaldehydgas strömte durch ein enges Röhrchen mit 
Wasserdampf von 2,5 bis 3,5 at Spannung in den Wagen, 
nachdem es in der Trillat’schen Vorrichtung aus einer 
Mischung von je 1 1 Formaldehydlösung von 40°/, mit unge- 
fihr 200 gr Kalziumchlorid in 0,4 1 Wasser unter obigem Namen 
erzeugt war. Der Wagen blieb beinahe 24 Stunden geschlossen, 
Das Verfahren war erfolglos, denn an keinem einzigen Faden 
waren die Sporen abgetödtet. 


Die Entseuchung durch »Glykoformal« mittels der Vor- 
richtung von Lingner hat sich schon bei Wohnräumen bei 
den Versuchen von Czaplewsky*) als nicht vollkommen 
leistungsfähig erwiesen. Dieser Stoff enthält ungefähr 30 °/, 
Formaldehyd und 10°/, Glycerin; letzteres schlägt sich im 
Dampfstrahle auf den Flächen nieder und ist schwer zu besei- 
tigen, Die Lingner’sche Vorrichtung litt überdies bei den in 
Wien angestellten Versuchen an den Lóthungen, wenn die 
Spiritusflamme nach Verbrauch der Füllung nicht sofort gelöscht 
wurde.**) 


Versuche von Dr. Kaup***) mit Formaldehyd in 
Wohnräumen mittels der Vorrichtungen von 1) Lingner, 
2) Baumann-Prausnitz, 3) Flügge und 4) Schering, 
welche Formaldehyd im Dampfstrahle versprühen, oder Formal- 
dehyd oder Paraformaldehyd mit Wasser verdampfen, wurden 
auf 3, 6 und 7 Stunden ausgedehnt; dabei wurden für 1 cbm 
Raum 1) 8,25 bis 11,2 gr Glykoformal oder 5,4 bis 9,25 gr 
Formalin, 2) 3 bis 6 gr Formalin, 3)1,75 bis 3,3 gr Form- 
aldehyd und 4) 3 bis 6 gr Paraformaldehyd verwendet. 
Vergleichsweise wirkte die Vorrichtung von Baumann am 
besten, doch zeigte sich stets, dafs die verdeckt liegenden 
Sporen schwer zu vernichten waren, somit sind die Verfahren 
für Wagen nicht verläfslich. Undichtigkeiten und Wärme- 
mangel wirken sehr ungünstig auf den Erfolg ein. Gruber theilt 
darüber Folgendes mit: Offene Ofenthüren, Lüftungsschächte, 
Spalten an Thüren und Fenstern, Durchlässigkeit der Wände 
beeinträchtigen die Wirkung wesentlich. Mittels der 
. Lingner’schen Vorrichtung wurden an leicht zugänglichen 
Stellen offen ausgelegte Sporen bei 12° C und darüber alle, 
bis 6% und 9° C aber nur zu 40,9°/, getödtet und bei Bau- 
mann waren diese Zahlen 91,3%/, und 4,55°/,, wahrscheinlich 
weil der Dampfstrahl bei geringerer Wärme zu leicht abgekühlt 
wird. Darauf deutet auch der Umstand hin, dafs die Bau- 
mann’sche Vorrichtung bei geringer Wärme durchnäfste Bahnen 
hinterliefs, bei höherer nicht. Oberhalb 12° C. bis 26° C. 
wurde von Dr. Kaup kein Einfluls steigender Wärme erkannt. 
Diese Empfindlichkeit der Verfahren gegen Kälte ist bei 
Eisenbahnwagen besonders bedenklich, ebenso die Forderung 
dichten Abschlusses. Ueberdies sind die Kosten der Vorrich- 
tung, welche in gröfserer Anzahl beschafft werden mülste, nicht 


*) Münchener medizinische Wochenschrift 1898, Nr. 41. 
sm Gruber, das österreichische Sanitätswesen 1900, Nr. 4, 
Beilage. 
e) Die Wohnungs-Desinfektion mit Formaldehyd, Monatsschrift 
der österreichischen Gesellschaft für Gesundheitspflege 1899, S. 225. 


geringe. Ihr Gebrauch und ihre Unterhaltung erfordern Ge- 
schicklichkeit und Vorsicht und die Spiritusflamme bildet eine 
Feuersgefahr. Aus diesen Gründen erscheinen diese Mittel für 
Eisenbahn-Betriebszwecke nicht geeignet. 


Chlorkalk-Entseuchung. 


M. Traube, Berlin, gab schon 1894*) an, dals 4,26 mg 
Chlorkalk mit 1,065 mg wirksamen Chlores 1 1 Wasser binnen 
zwei Stunden keimfrei machen, Kratschmer**) machte 
hierüber in demselben Jahre bei der 66. Versammlung deutscher 
Naturforscher und Aerzte in Wien weitere Mittheilungen. 

Gerade um diese Zeit trat an die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn die zwingende Ursache zur Ermittelung eines 
genügend wirksamen Entseuchungs-Verfahrens heran. Da aber 
Traube seine Versuche nur mit im Wasser vorkommenden 
Saprophyten vorgenommen hatte, so liefs Gruber diese durch 
seinen Assistenten Dr. Lode auch auf pathogene Keime aus- 
dehnen, nachdem Traube schon gezeigt hatte, wie man die 
an sich geringfügige Menge von Chlorkalk in Trink- und Ge- 
brauchswässern durch nachträglichen Zusatz von Natrium- oder 
Kalziumsulfid ganz unschädlich machen kann. 

Lode***) fand, dafs 0,4°/,, Chlorkalk, also 0,1 gr wirk- 
samen Chlores in 1 1 Wasser Aufschwemmungen von Milz- 
brandsporen in zwei Stunden vernichten, während Sporen gleicher 
Herkunft selbst nach zweimonatlichem Liegen in Karbolsäuere- 
lösung von 5°/, noch keimfähig waren. Nach Sternber gry) 
tódtet gefilterte Chlorkalklósung von 1 °/, Milzbrandsporen in 
ein bis zwei Minuten; Woronzoff, Winogradoff und 
Kolesnikoff+r) vernichteten solche Sporen mit einer Lösung 
von 5°/, Chlorkalk in 1 Minute; bei Versuchen von Nissen ttr) 
waren an Seidenfäden getrocknete Milzbrandsporen in Chlor- 
kalklösung von 5°/, oft nach fünfzehn Minuten, fast immer 
nach 50 Minuten, in einem Falle nach 4*/, Stunden abgetódtet. 
Geppert+*) giebt an, dafs Chlor in hervorragendem Malse 
die Eigenschaft besitzt, Schichten aufzulösen, somit auch die 
eingelagerten Sporen zu erreichen. Die Sprengung solcher 
schützenden Schichten bildet die wichtigste Frage bei der 
Vernichtung von Krankheitserregern, welche wie im Viehwagen, 
in Blut und Schmutz eingebettet sind. Man kann diese Auf- 
gabe daher eher als eine chemisch-physikalische, denn als eine 
bakteriologische auffassen, und dieser wird das Chlor neben 
seiner tödtenden Wirkung am besten gerecht. Geppert sagt 
hierbei weiter: »Chlor ist das beste Antiparasiticum, denn es 
vernichtet die Virulenz der Milzbrandsporen in wenigen Sekun- 
den. Das beste Desinficiens aber ist es vor allem deshalb, 
weil es die grölste Gewähr für eine vollkommene Reinigung 
bietet.« 


*) Zeitschrift für Hygiene, Bd. XVI, S. 149. 
**) Verhandlungen der Gesellschaft deutscher Naturforscher und 
Aerzte in Wien 1894, 2. Theil, 2. Hälfte, S. 409, Leipzig 1895. 
***) Das österreichische Sanitätswesen, 30, Mai 1895, Beilage 
zu Nr. 22. 
+) Angeführt nach Nissen, siche tft- 
+t) Centralblatt für Bakteriologie 1887, I, 5. 641. 
ttt) Zeitschrift für Hygiene, Bd. VIII, Leipzig 1890, S. 62. 
+*) Berliner Klinische Wochenschrift 1890, S. 297 ff. 
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Nach Fischer und Proskauer*) beruht die starke 
Wirkung des Chlores auf der Verwandtschaft zum Wasserstoffe, 
Unmittelbar wirkt . diese durch Ersetzung des Wasserstoffes 
organischer Körper durch Chlor, mittelbar durch Verwandelung 
des Wassers in Salzsäuere und Sauerstoff, welcher die organi- 
schen Stoffe durch Oxydation zerstört, wie in dem vom Vor- 
handensein von Wasser abhängigen Chlor-Bleichvorgange. 

Die von Geppert festgestellte bedeutende Wirksamkeit 
der Lösungen des Chlorkalkes und des Chlores auch bei ge- 
wöhnlicher Wärme wurde auch durch die von Heider, Assis- 
tenten Gruber’s, vorgenommenen Versuche bestätigt. Gruber 
glaubte jedoch trotz dieser Erfahrungen von der Anwendung 
cines Chlorkalkverfahrens bei Vichwagen absehen zu müssen, 
weil er starkes Rosten und die in geschlossenen Räumen heftige 
reizende Wirkung der unterchlorigen Säuere auf die Schleim- 
häute der Arbeiter fürchtete. Diese Bedenken wurden aber 
bei der Behandlung der Viehwagen im Freien nicht bestätigt. 

Nach Jäger**) ist der wirksamste Theil des ein Gemenge 
von unterchlorigsaurem Kalzium und Chlorkalzium mit Kalk- 
hydrat bildenden Chlorkalkes dic unterchlorige Säuere, die leicht 
zersctzlich theils freies Chlor entwickelt, theils mit dem 
Wasserstoffe des Wassers Salzsäuere bildet: letztere zersetzt 
sich mit anderen Molekülen der unterchlorigen Säuere zur 
Bildung von weiterm freiem Chlore und Wasser HCIO--HCI 
= (1, + 11,0. Chlorkalkmilch enthält unterchlorige Sáuere, 
entstchendes freies Chlor, Salzsäure und Kalziumoxydhydrat, 
welche wohl alle keimtödtend wirken. Filtern oder Absetzen- 
lassen dienen zur Beseitigung des vorhandenen gelöschten 
Kalkes, Letzterer ist fast nutzlos, denn nach Jäger**) hat 
selbst ein dreimaliger Anstrich mit 1 Theil Kalk auf 1 Theil 
Wasser in Ställen Milzbrandsporen in 48 Stunden nicht ge- 
tödtet. 

Chlorkalk ist zwar leicht zersetzlich, aber Pattinson***) 
fand, dals der Gesammtverlust an wirksamem Chlor bei 5 bis 
17°C. in Fässern nur 3 bis 4%/, im Jahre, in Flaschen, 18 
bis 2,4°/, betrug. Geppert hat den wasserdicht verpackten 
Chlorkalk in Droguenhandlungen stets trocken und in gutem 
Zustande gefunden. 

Die schwere Benetzbarkeit des Chlorkalkes verhindert 
scine unmittelbare Mischung mit gréfseren Wassermengen. Er 
muls zuerst mit einem Holzstólsel oder Holzlöffel mit wenig 
Wasscr zu einem Brei verrieben, dann allmälig verdünnt werden. 
Der Verlust an freiem Chlor hierbei und beim Filtern ist nach 
Lode nahezu verschwindend; Lösungen von 1°/, Chlorkalk 
enthielten statt der rechnungsmälsigen 60 mg ungefiltert 
59,64 mg und gefiltert 57,16 bis 57,51 mg Chlor. 


XII. Entscuchungs-Versuche der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
mit Chlorkalklósungen. 


Bei den von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in der Ent- 
scuchungsanlage von Floridsdorf angestellten Versuchen sollte 


*) Mittheilungen aus dem Kaiserlichen Gesundheitsamte, Berlin 
1884, 2. Band. $. 248. 
**) Arbeiten aus dem Kaiserlichen Gesundheitsamte, Berlin 1889, 
sand V, S. 273. 
***) Journal of the Society of Chemical Industry, London, Vol.V. 


zunächst die Wirkung der Chlorkalklösungen auf die Wagen im 
Vergleiche zu der bisher verwendeten Mischung der Lösungen 
von 2°/, roher Karbolsäuere und 5°/, Eisenvitriol festgestellt 
werden, 

Man verwendete hierzu drei vollkommen ausgebesserte, 
aulsen grün, innen roth gestrichene Wagen und unterzog sie 
an 20 auf einander folgenden Tagen je einmal dem bezüglichen 
Verfahren. Ein Wagen wurde fortlaufend mit ungefilterter 
Lösung von 2°/, Chlorkalk, der zweite mit ungefilterter Lösung 
von 5 % Chlorkalk und der dritte mit dem oben angegebenen 
Vergleichsgemenge von Karbolsäuere und Eisenvitriol behandelt. 
Jedesmal wurden ungefähr 231 Flüssigkeit mit bürstenartigen 
Pinseln aufgetragen. Die mit Oclfarbe gestrichenen Eisentheile 
waren am Ende der Versuche in allen Wagen unversehrt. Bei 
freigelegten Eisentheilen rief die Chlorkalklösung von Le 
erst am 8. Tage eine leicht zu beseitigende Bildung von Rost 
hervor, welcher erst am 20. Tage nicht mehr einfach mit einem 
Tuche abgewischt werden konnte. Die Chlorkalklösung von 
5°/, rief auf blanken Eisentheilen schon nach 24 Stunden Rost- 
flecken hervor, am 8. Tage waren sie mit einer Rostschicht 
überzogen, die bis zum 20. Tage zunahm. Der nicht aus- 
gefilterte Kalk erzeugte auf der Oclfarbe einen leicht zu ent- 
fernenden Niederschlag. Die Lösung von 5°/, machte den Lack- 
überzug am 8. Tage etwas matt. Der Chlorgeruch verging 
in 8 bis 11 Stunden. Das Innere sah nach 20 Tagen trotz 
des Unterlassens der Filterung, also trotz Kalkniederschlages 
reinlich aus, während der mit der Lösung von Karbolsäure und 
Eisenvitriol behandelte Wagen schmutzige, gelbbraune Flecken 
zeigte und den Karbolgeruch lange behielt. 

Das Ergebnis dieser Vergleichsversuche war, dals die 
fortgesetzte Einwirkung der ungefilterten Chlorkalklösung von 
5°/, auf das Rosten der blank gelegten Eisentheile und auf 
das Mattwerden des Lackglanzes des neuen Anstriches un- 
günstiger wirkte, als die Lösung von 2°/, brauner Karbolsäuere 
und 5°/, Eisenvitriol. Das Verfahren mit Chlorkalklösung 
zeigte jedoch den Vortheil des raschern Verschwindens des 
Chlorgeruches und der Sauberkeit des Wageninnern. Die beim 
Chlorkalkverfahren entstehenden geringen Beschädigungen der 
Wagen werden erfahrungsgemäfs im Verkehre in noch höherm 
Malse schon durch den Einfluls der Witterung und des Staubes 
hervorgerufen und können demnach bei Beurtheilung dieses 
Verfahrens nicht sehr ins Gewicht fallen. 

Auf Grund dieser befriedigenden Ergebnisse entschlofs 
sich die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, auch die bakteriologische 
Untersuchung dieses Verfahrens anzuregen und lud hierzu den 
Referenten des k. k. Obersten Sanitätsrathes, Herrn k. k. 
Obersanitätsrath Prof. Dr. Max Gruber ein. Die bezüglichen 
Versuche wurden unter dessen Leitung von seinem Assistenten 
Dr. Lode gleichfalls in der Floridsdorfer Viehwagen-Ent- 
seuchungsanstalt durchgeführt. Sie begannen anfangs 1897, 
wurden mit mehreren Unterbrechungen fortgesetzt und im 
Frühjahre desselben Jahres beendet. Die hierbei verwendeten 
Milzbrandsporen besafsen eine sehr grolse Widerstandsfähigkeit. 
Sie waren an Seidenfäden angetrocknet und wurden meist in 
eine Hülle von Filterpapier eingewickelt, welche auf einer 
Seite eine achtfache Deckung gab, 
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Die Chlorkalklösungen wurden ın verschiedenen Stärken | sporen, sicher unterliegen müssen. Dieses Verfahren der Nutzbar- 


von 1 bis 10°/, verwendet, mit bürstenartigen Pinseln aufge- 
tragen, oder mittels einer Druckleitung mit Brausen und ver- 
schiedenen Düsenansätzen auf die Wagenwände gespritzt. Am 
besten bewährte sich eine Düse von 5 mm lichter Bohrung mit 
einem kleinen beweglichen, tellerartigen Ansatze von Kreisab- 
schnitt-Gestalt, wie sie bei Gartenspritzen verwendet wird. 
Die Einwirkungszeit der Lösungen in den geschlossen ge- 
haltenen Wagen wurde anfänglich von 10 bis 30 Minuten 
bemessen, später aber auf mehrere Stunden und in mehreren 
Fällen bis zu 15 Stunden ausgedehnt. Hierbei zeigte sich, 
dafs sämmtliche Versuche, bei denen die Lösungen mit 
Pinseln aufgetragen wurden, vollständig mifslangen, da die in 
die Bitzen und Fugen eingelegten Sporenfäden von der Flússig- 
keit nicht erreicht wurden. 

Die volle Zerstöruug der Milzbrandsporen trat erst bei 
Verwendung einer unter Druck ausströmenden Chlorkalklösung 
von 5°/, ein, wobei diese in Zwischenräumen von 2 Stunden 
zweimal in den Wagen eingebracht wurde. Der die unge- 
filterte Chlorkalklösung enthaltende hölzerne Kübel von 1051 Inhalt 
war 7,8" über Schienenhöhe im Wasserthurme der Entseuchungs- 
Anstalt angebracht. Die mittlere Druckhéhe im Wagen selbst 
betrug hierbei etwa 5", (Textabb, 2.) 


Behälter 


Pumpenháuschen 


Der Verbrauch an Flüssigkeit betrug für eine Bespritzungs- 
reihe 50 1, zusammen also 100 1 für den Wagen. Hierbei 
wurde jede Stelle im Innern des Kastenwagens mindestens 
zwölfmal bespritzt. In der häufigen Wiederholung der Be- 
spritzung ist die ndthige Sicherheit dafür geboten, dafs die 
Flüssigkeit an alle Stellen des Wagens gelangt; unter dem 
Drucke drang sie auch bis in die tiefsten Ritzen und Fugen 
ein. Dieses Verfahren stellt sich gleichsam als ein in zwei 
Reihen vorgenommener 12- bis 14-maliger Angriff dar, welchem 
selbst die widerstandsfähigsten Krankheitskeime, die Milzbrand- 
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machung hinreichenden Druckes mülste aus dem angegebenen 
Grunde auch bei Anwendang anderer Flüssigkeiten angenommen 
werden. Die hierzu erforderliche bedeutende Menge des Ent- 
seuchungsmittels kann jedoch nur bei sehr billigen Preisen des 
letztern in Anwendung gebracht werden. Da die Druckleitung 
auch durch jede mit dem Drucke von 0,5 at arbeitende trag- 
bare Spritze ersetzt werden kann, so entstehen hieraus nur 
geringe Kosten für die mechanischen Einrichtungen der Ent- 
seuchungs-Stationen. Im Vergleiche mit der Anwendung von 
Pinseln und Bürsten wird bei diesem Verfahren an Arbeits- 
zeit gespart. 

Die Versuche wurden in gedrängter Aufcinanderfolge bei 
absichtlicher Vermeidung jeder Reinigung des Wagens mit un- 
gefilterten, blos roh durch ein Tuch gedrückten Lösungen vor- 
genommen, in denen noch gröbere Kalktheilchen enthalten 
waren. Diese Versuche mulsten demnach ein weit ungünstigeres 
Bild hinsichtlich der Abnutzung der Wagen liefern, als dies 
jemals bei den doch nur seltenen Fällen der crfolgten Ver- 
seuchung oder des begründeten Verdachtes einer solchen ein- 
treten kann. Bei den Versuchen mit Chlorkalklösungen von 
5°/, wurden zusammen 180 Sporenfäden in die Wagen cin- 
gelegt. Diese wurden nach vollzogener Entseuchung der 
fernern Einwirkung der Chlorkalklösung durch Bespülung mit 
Natriumsulfidlösung entzogen, Nährbouillon gebracht und 
sodann durch mindestens 8 Tage im Brütkasten der Wärme 
von 38° C. ausgesetzt. Nur bei fünf Fäden, also bei kaum 
3°/, trat innerhalb dieser Frist Wachsthum ein. Auch die 
Verfahren mit Formaldehyd oder mit hochgespannten Dämpfen 
hatten kein besseres Ergebnis geliefert. Die Verwendung von 
Chlorkalklösungen von 10°/, zeigte kein hiervon abweichendes 
Ergebnis. 

Der Hauptübelstand machte sich für die Wagen darin 
geltend, dals sich der in den ungefilterten, milchartigen Chlor- 
kalklósungen vertheilte Gehalt an gelóschtem Kalke an allen 
berührten Flächen absetzte. Durch sofortiges Abspülen der 
Aufsenwände mit reinem Wasser konnte dieser Nachtheil je- 
doch schon wesentlich gemildert werden. Durch die in ein- 
facher Weise mittels roher Saudfilter durchführbare Filterung 
der Chlorkalklösungen oder selbst nur durch ihr Absetzen- 
lassen wurde eine wasserhelle Flüssigkeit gewonnen, durch 
deren Anwendung dieser Uebelstand gehoben wurde. Die 
wenig erheblichen Nachtheile der Anwendung gefilterter Chlor- 
kalklösungen beschränken sich somit darauf, dafs der äufsere 
Anstrich der Wagen an den Stellen, wo die Flüssigkeit durch 
die Fugen der Wagenwände dringt und in dünnen Streifen herab- 
rinnt, eine mattere Färbung annimmt. Das befürchtete stär- 
kere Rosten blanker Eisenbestandtheile, deren schützender An- 
strich schon vor der Entseuchung vernichtet ist, könnte auch nur 
dann eintreten, wenn die strenge Entseuchung mit Chlorkalk- 
lösungen, welche auf die Ausnahmefälle der Verseuchung oder 
des begründeten Seuchenverdachtes beschränkt bleiben soll, 
durch das Zusammenwirken besonders ungünstiger Zufälle gerade 
bei demselben Wagen in kürzeren Zwischenräumen häufiger er- 
folgen mülste. Ueberdies wirken die bereits erwähnten unver- 
meidlichen Einflüsse der Witterung und des Staubes in noch 
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stirkerem Mafse auf die Wagen ein, so dafs die hier be- 
sprochenen Nachtheile der Chlorkalk-Entseuchung sehr an Be- 
deutung verlieren. 

Weiter ist noch das wenig belangreiche Gelbwerden der 
weilsen, aus Metallfarben hergestellten Wagenaufschriften zu 
erwähnen. Dies trat an den Stellen ein, wo die aulsen herab- 
rinnenden Streifen der Chlorkalklösung die weilsen Wagen- 
aufschriften benetzten, wobei sich die gelben Chlorverbindungen 
der Metalle bildeten. Durch die Anwendung von weilsen Erd- 
farben, Barytweils u. s. w. könnte jedoch auch dieser geringe 
Nachtheil vermieden werden. 

Es wäre daher nicht berechtigt, die Entseuchung mit ge- 
filterten oder geklärten Chlorkalklösungen wegen der erwähnten 
geringen Beschädigungen der Wagen zu verwerfen, 

Auch haben die Schweizer Bahnen, welche ihre 
Wagen scit dem Jahre 1889 mit Chlorkalk entseuchen und 
hierbei weit stärkere Lösungen wohl ohne Druck, aber als 
ungefilterten Brei anwenden, übereinstimmend an die Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn berichtet, dafs diese Entseuchung den 
Wagen in keiner Weise schade und nur eine einzige Bahn- 
verwaltung erwähnte, dafs. die Eisentheile nach dem Trocknen 
Rostflecken zeigen. 

Dic Arbeiter fühlten bei den zahlreichen von der Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn durchgeführten Versuchen keinerlei Be- 
schwerden, was auch durch das der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
erstattete Gutachten Gruber’s bestätigt wird.*) 


*) Dieses Gutachten lautet: 
An die geehrte General-Direktion der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 


Der ergebenst Gefertigte bechrt sich mitzutheilen, dafs die über 
Anregung des Herrn Ingenieurs Adolf Freund angestellten Versuche 
über Desinfection der Viehwaggons mittels Chlorkalk, welche die 
scehrte General-Direction auf dem Floriüsdorfer Bahnhofe ermöglicht 
hat, bezüglich des Desinfectionserfolges cin befriedigendes Resultat 
ergeben haben, indem es bei geeigneter Abänderung der Versuche 
schliefslich gelungen ist, die Waggons selbst von so widerstandsfähigen 
Keimen, wie es die Sporen des Milzbrandbacillus sind, zu befreien, 
Allerdings tritt voller Desinfectionserfolg nicht mit absoluter Sicher- 
heit ein, aber dies dürfte bei der aufserordentlichen Schwierig- 
keit, welche die praktische Desinfection bei derartigen 
Objecten zu überwinden hat, auch von jedem anderen Des- 
infectionsverfahren gelten, 

Auf Grund der Versuche wird folgender Modus der Desinfeetion 
empfohlen: 

Die Wagen werden zunächst mit Hülfe von heifsem Wasser, 
Lesen und Bürsten gründlich gereinigt. Hierauf werden die gesammten 
Innenflächen des Wagens, die Thiiren u. s. w, bei Etagewagen auch 
das ganze Sprossenwerk mit frisch bereiteter 50/, iger Chlorkalklósung 
besprengt. Alle Theile der Oberfläche sollen dabei 5 bis 6 Mal über- 
gangen werden, wozu bei Kastenwagen etwa eben so viele Minuten 
erforderlich sind. Die Chlorkalklösung strömt dabei durch eine enge 
Düse aus einer Druckleitung aus. Für einen Kasten- oder Deckel- 
wagen sind unter diesen Bedingungen etwa 501 Chlorkalklösung er- 
forderlich, für einen Etagewagen etwa das Doppelte. 

Nach zweistündiger Einwirkung des Desinfectionsmittels (die 
Wagen werden dabei geschlossen gehalten, wo dies möglich ist) wird 
die Besprengung des Wagens genau wie beim ersten Mal wiederholt. 
Nach Ablauf von zwei weiteren Stunden kann, sorgfältige Aus- 
führung vorausgesctzt, die Desinfection als erreicht angesehen 
werden. Es mufs ausdrücklich bemerkt werden, dass befriedigende 
Erfolge erst dann erzielt worden sind, als das beschriebene Verfahren 
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Auch bei den Schweizer Bahnen sind keine Gesundheit- 
störungen bei den mit der Chlorkalk-Entseuchung Beschäftigten 
vorgekommen. 

Bezüglich des Anhaftens von Chlorgeruch ergaben 
die Dauerversuche der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, dals er 
schon am Tage nach deren Beendigung verschwunden war, so 
dafs die beabsichtigte Behandlung mit Natriumsulfid unnöthig 
war. Nach den Erfahrungen der schweizerischen Zentralbahn 
können die trockenen Wagen ohne besondere Schutzmittel 
sofort mit Mehl oder Salz beladen werden. Uebrigens haben 
Versuche der Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit Natriumsulfid, 
Antichlor, bezüglich der Beseitigung des nach Chlorkalksendungen 
in den Wagen zurückgebliebenen Staubes und Geruches von 
Chlorkalk gute Erfolge gehabt, wenn die Innenflächen mit der 
sehr billigen Lösung von 0,1 kg Antichlor in 20 bis 251 
Wasser bestrichen wurden. Die Vorgänge bei der Verwendung 
von Natrium- und Kalziumsulfid, die schon Traube vorschlug, 
sind: 

CaSO, + CaCl,O = CaSO, + CaCl, 
Na, SO, + CaCl, O = Na,SO, + Call,. 


Die entstehenden Stoffe: Natrium- oder Kalziumsulfat und 
Kalziumchlorid sind geruchlos. Dieser Vorgang kann sich dem 
nur 4 Stunden dauernden Entseuchungsverfahren unmittelbar 
anschliefsen. Durch diese rasche Beseitigung des Geruches 
kommt dem Chlorkalke gegenüber der Karbolsäuere ein Vorsprung 
zu Gute, der manche kleineren Mängel wohl ausgleichen kann. 

Die Kosten des Chlorkalkverfabrens übertreffen wohl die der 
Anwendung einer heilsen Sodalósung von 0,5°/, oder von 2°/, 
Karbolsäuere mit 5°/, Eisenvitriol, sie sind jedoch nicht höher 
als die des in Oesterreich üblichen Dampfverfahrens und der 
in Deutschland und Ungarn vorgeschriebenen Entseuchung mit 
reiner Karbolsäuerelösung von 5°/,; aber alle diese Verfahren 
sind nach dem Urtheile des österreichischen Obersten Sanitäts- 
rathes nicht genügend wirksam und entsprechen daher auch 
nicht vollkommen den strengen gesetzlichen Anforderungen. 
Die wirksame längere Durchdämpfung geschlossener Kastenwagen 
mit Dampf von hoher Spannung und die Verwendung vou 
Formaldehyd sind beide, abgesehen von den früher erörterten 
Nachtheilen, wesentlich theuerer. 

Die Vortheile des neuen Chlorkalk-Verfahrens 
können hiernach folgendermalsen festgestellt werden: 


angewendet wurde. Bei anderer Ausführung blieb ein be- 
trächtlicher Theil der Sporen am Leben. 

Die Arbeiter haben bei den Versuchen mit Chlorkalk keine Be- 
schwerden gefühlt. Selbstverständlich darf die Chlorkalklösung nicht 
mit der Haut in länger dauernde Berührung gebracht werden, 

Ob die Wagen einer Nachbehandlung mit Antichlor unterzogen 
werden mülsten, bleibt der Erfahrung vorbehalten. Ebenso enthält 
sich der ergebenst Gefertigte jedes Urtheiles darüber, ob und in 
welchem Mafse die Wagen durch die Chlorkalkbehandlung Schaden 
nehmen würden. Die Versuche, auf Grund deren dieses Gutachten 
abgegeben wird, wurden vom Assistenten des hygienischen Institutes, 
Herrn Dr. Alois Lode, unter Leitung des Gefertigten angestellt. 

Wien, am 31. Juli 1897, | 

Hygienisches Institut 
der k. k. Universität Wien, 
M. Gruber, m, pe 
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- Die Chlorkalklösungen werden kalt verwendet; 


die Entseuchung-Stationen erfordern für seine Verwendung 
keine kostspieligen besonderen Einrichtungen ; 


das Verfahren verlangt keine besondere Schulung oder 
‚Geschicklichkeit der Arbeiter; 


die Gesundheit der Arbeiter wird nicht beeinflufst ; 


die Beschädigungen der Wagen sind sehr geringe, und 
kommen namentlich bei Beschränkung des Verfahrens auf die 
Fälle thatsächlicher Gefahr nicht in Betracht; durch Verwen- 
dung gefilterter oder abgeklärter Chlorkalklösung werden die 
Schäden überhaupt fast ganz vermieden; 


der Geruch vergeht so schnell, dafs die Wagen auch ohne 
besondere Behandlung nach der Entseuchung in unbeschränkter 
Benutzung bleiben können, durch Verwendung von Antichlor 
kann ihre sofortige Verwendung selbst für die empfindlichsten 
Ladungen ermöglicht werden; 


die Verwendung der Chlorkalklösung von 5 °/, ist nicht 
theuerer, als das heute in Oesterreich angewendete Dampf- 
verfahren und die jetzt im Deutschen Reiche und in Ungarn 
vorgeschriebenen Karbolsäuere-Verfahren, welche jedoch nicht 
genügend wirksam sind; 


es ist das weitaus billigste unter allen bisher bekannten, 
gentigend wirksamen Entseuchungsverfahren ; 


die Entseuchung durch die in zwei Reihen vorgenommene 12 
bis 14malige Bespülung mit geprefster Chlorkalklösung reicht 
selbst bei minderer Sorgfalt der Arbeiter zur Erzielung 
genügender Sicherheit aus; 


das Verfahren erfordert eine kurze Arbeitszeit und hält 
den Wagen nur ungefähr 4 Stunden in der Entseuchungs- 
Anstalt fest; 


die Ueberwachung seines Vollzuges wird durch den rein- 
lichen Zustand der entseuchten Wagen erheblich erleichtert. 


Vielleicht ist es möglich, zu noch geeigneteren und 
billigeren Chlorverfahren überzugehen, da nach Geppert*) 
Chlorwasser mit einem Gehalte von nur 1 bis 2°/,, wirksamen 
Chlores genügt, um Milzbrandsporen in 15 bis 20 Sekunden 
zu tödten.- a 


XIV. Folgerungen. — 


Aus den vorstehenden Betrachtungen kénnen die folgenden 
allgemeinen Schlüsse gezogen werden. 


Eine wesentliche und wirksame Vorbedingung der Ent- 
seuchung der Viehwagen bildet die gründliche Reinigung, welche 
stets, und zwar thunlichst mittels Verwendung heifsen Prefs- 
wassers vorzunehmen ist und dem Entseuchungsverfahren voran- 
gehen muls, | 

Mit Rücksicht auf den eigenartigen Betrieb der Entseuchungs- 
Anstalten mufs das auf die Fälle der Verseuchung oder des 
Seuchenverdachtes zu beschränkende Entseuchungsverfahren 
einen solchen Grad überschüssiger Sicherheit besitzen, dafs 


*y Berliner klinische Wochenschrift 1890, S. 297 ff. 


— 


sein ausreichender Erfolg auch bei minder sorgfaltiger Aus- 
führung nicht in Frage gestellt wird. 

Abgesehen von den beiden in den Niederlanden zugelas- 
senen, aber wohl kaum durchführbaren strengen Dampfverfahren 
besitzen die in den genannten Staaten Europas vorgeschriebenen 
Entseuchungsverfahren auch nach der Anschauung des óster- 
reichischen Obersten Sanitätsrathes nicht die durch die gesetz- 
lichen Vorschriften und die Bestimmungen der Viehseuche-Ueber- 
einkommen geforderte Wirksamkeit, um »die den Wagen etwa 
anhaftenden Ansteckungsstoffe vollständig zu zerstören oder un- 
wirksam zu machen.« 

Die Verwendung von Gasen, Dämpfen und Formaldehyd- 
Lösungen erwies sich bisher bei Viehwagen aus den angegebenen 
Gründen als ungeeignet. 

Flüssige Entseuchungsmittel müssen unter Druck und in 
grölserer Menge verwendet werden. 


Bislang bildet die von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
und dem Berichterstatter des k. k. Obersten Sanitätsrathes 
erprobte Anwendung von Chlorkalklösungen das einzige betricbs- 
technisch durchführbare, genügend wirksame Entseuchungsver- 
fahren. Dieses neue Verfahren ist in der hier erreichten 
Durchbildung und insbesondere betreffs des Entseuchungserfolges 
den ungenügenden Verwendungsarten des Chlorkalkes in der 
Schweiz, in Belgien und den Niederlanden weitaus überlegen. 

Die allgemeine Einführung eines genügend wirksamen Ent- 
seuchungsverfahrens würde dazu beitragen, den Viehverkehr 
in und zwischen den Staaten zu beleben, so die Viehzucht und 
die Frachteinnahmen der Bahnen zu heben und könnte hier- 
durch zur Erzielung eines wesentlichen Fortschrittes förderlich 
mitwirken. 


XV, Schlufswort. 


Es liegt dem Verfasser fern, anzunchmen, dafs mit dem 
oben geschilderten neuen Chlorkalkverfahren das heute mögliche 
beste Entseuchungs-Verfahren bereits gefunden sei; er hofft 
aber, die betheiligten Kreise durch seine Mittheilungen zu Ver- 
suchen auf breiter Grundlage anzuregen, deren Ziel in der 
Feststellung eines allgemein einzuführenden, einfachen, billigen 
unschädlichen und besteht, 
welches auch allen sonstigen Erfordernissen des Eisenbahn- 
betriebes vollkommen entspricht. Im Hinblick auf die weiteren 
Vortheile, welche die Einheitlichkeit des Verfahrens in den 
verschiedenen Staaten zu bieten vermöchte, beschlols die Ver- 
sammlung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen am 
31. August 1898*) zu München zufolge eines von der General- 
direktion der Bayerischen Staatsbahnen gestellten Antrages: 


genügend wirksamen Verfahrens 


»Bei der Aufsichtsbehörde vorstellig zu werden, um 
ein einheitliches Entscuchungs-Verfahren im Vereinsgebiete, 
zunächst wenigstens für den Verkehr zwischen Deutschland 
und Oesterreich-Ungarn herbeizuführen.«. 


Bei dieser Gelegenheit äulserten die geschäftsführende Ver- 
waltung und die Vertreter des k. k. österreichischen Eisen- 


*) Protokoll dieser Versammlung. Berlin 1898, S. 31. 
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bahnministeriums ihre Bereitwilligkeit, in dem Sinne der An- 
regung zu wirken. 

Freilich ist das weiter gesteckte Ziel der erfolgreichen 
Bekämpfung der Thierseuchen auf allen Wegen mit der Ent- 
scuchung der Bahnwagen allein nicht erreicht; dieselbe Beachtung 
verdienen hier die Ställe, Triebwege, Strafsenfuhrwerke, Ver- 
laderampen, Bodenflächen der Entseuchungsanlagen, Viehmärkte, 
Schlachthäuser u. s. w., auch die mit verseuchten Thieren in 
Berührung gekommenen Menschen. 


In allen diesen Beziehungen werden aber die an den 
Bahnwagen gemachten Erfahrungen werthvolle Aufschlüsse und 
Anhaltspunkte geben. So nimmt der hier behandelte Sonderfall 
eine breitere Bedeutung an, und wenn auch die vielen Zweige 
der Entseuchung hier nicht im Einzelnen verfolgt sind, so 
hofft der Verfasser doch durch ihre gleichfalls besprochenen 
allgemeinen Grundlagen auch zur Erkenntniss der Gesammtfrage 
und des zu ihrer befriedigenden Lösung führenden Weges 
beigetragen zu haben. 


en ata EE ne nn nen 


Der Einflufs unsymmetrischer Belastung der eisernen Querschwelle. 


Von A. Francke, Baurath in Herzberg a, Harz. 


Die Berechnung der Beanspruchungen der eisernen Quer- 
schwelle pflegt allgemein auf die Betrachtung vollkommener 
Symmetrie gegründet zu werden und die aus der angenommenen, 
für jeden Schienendruckpunkt gleichen, lothrechten Belastung P 
folgenden elastischen Werthe pflegen als mafsgebend für die 
Bestimmung der Beanspruchungen und Abmessungen zu gelten. 

Bläst aber der Wind gegen den über die Schienen rollenden 
Zug oder laufen die Räder in Folge des unvermeidlichen 
Schlingerns der Fahrzeuge, oder auch in Bahnkrümmungen gegen 
die Innenseite des einen Schienenkopfes an, so wird 
nicht allein ein wagerechter Druck gegen einen Schienen- 
kopf ausgeübt und daher einseitig ein die Symmetrie 
störendes Drehmoment im Schienendruckpunkte auf 
die Querschwelle übertragen, sondern die Gleichheit 
der beiden lothrechten Lasten überhaupt aufgehoben. 
Beträgt das Drehmoment des höchsten Sturmdruckes 
für eine Schwellentheilung in Bezug auf die Schienen- 
höhe schätzungsweise 2400 m/kg, wobei die übrigen 
aufgezählten Wirkungen nicht gerechnet sind, so würde 
bei Vollspur ein Unterschied von 1600 kg, bei Meter- 
spur von 2400 kg in den beiden lothrechten Schie- 
nepdriicken P entstehen. Berticksichtigt man nun, dafs durch 
mancherlei andere äulsere zufällige Umstände, wie unsymmetri- 
sche Belastung der Fahrzeuge, vor Allem aber durch ungleiches, 
unsymmetrisches Schwingen der beiden Schienenstränge eine 
weitere beträchtliche Störung der vorausgesetzten vollkommenen 
Symmetrie der Kräfte eintreten kann, so erscheint es angezeigt, 
den Einflufs unsymmetrischer lothrechter Belastung zu unter- 
suchen. Wir werden daher im Folgenden die Wirkungen einer 
einseitig auf einen Schienendruckpunkt wirkenden, lothrechten 
Last D betrachten uud diese zur Beurtheilung der Gesammt- 
wirkung den Wirkungen der symmetrisch, auf jeden Druckpunkt 
wirkenden Last P hinzufügen. 

Hierbei scheint es, wenngleich beim Auftreten von Un- 
symmetrie gleichzeitig eine Verminderung des einen Druckes P 
durch die Vermehrung des andern an und für sich zwar be- 


dingt sein wird, dennoch behufs Bestimmung der höchst- 


möglichen Beanspruchungen der Querschwelle angezeigt zu sein, 
dennoch für die symmetrische Belastung P mindestens den 
vollen Zablenwerth einzusetzen, wie solcher dem grölsten 


Schienendrucke bei ruhenden symmetrischen Lasten entspricht, 
aus dem Grunde, weil die auf Ruhe der Lasten gegründeten 
Berechnungen des grölsten Druckes im Allgemeinen Zahlen- 
werthe liefern werden, welche im Spiele der elastischen Schwin- 
gungen unter Umständen sehr erheblich überschritten werden 
können. 

Rollt der Zug über die Schiene, so schwingt der Oberbau 
und alle elastischen Werthe verändern sich rasch in stetigem 
Wechsel. Um nun die der Bewegung v (Textabb. 1) des 


Abb. 1. 


Zuges entsprechende Veränderung des Druckes P der Schwelle A 
zu beleuchten, soll vorerst plötzliche Aenderung der Grölse 
des Druckes P vorausgesetzt werden, insbesondere unter der 
Annahme, dafs der Druck P etwa beim Auflaufen des Rades R, 
auf die Schwelle C plötzlich nachláfst und auf das einen Augen- 
blick unveränderlich zu denkende Mafs P, herabsinkt. Dann 
wird die Schwelle A wegen ihrer plötzlichen theilweisen Ent- 
lastung elastisch schwingen und bei vollkommener Symmetrie 
für beide Schienenstränge würde sich für eine unendlich steife 
Querschwelle der Länge b die Schwingungsgleichung ergeben: 


2P,+Q dr 
men 
Schwingungsdauer t =a. \/ PETR 
phe 


Für Zahlenwerthe y = 70, b = 2707™, P= 3000 kg, Q = 
300 bis 400 kg erhält man daraus t, = etwa */,¿ Sekunde; 
ändern sich die Zahlenwerthe, so erhält man andere kleine 
Werthe t, und für die nicht unendlich steife Querschwelle gilt 
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ebenfalls ein derartiger kleiner Zahlenwerth t, der Dauer der | 
elastischen Schwingung. | 
Wird nun ferner die Anschauung der plötzlichen Aende- | 
rungen der Belastungen dahin erweitert, dafs etwa beim Ueber- 
gange des Rades R, über Schwelle B eine plötzliche Ver- 
mehrung der Belastung der Strecke BC und im Zusammen- | 
hange damit wiederum ein Anwachsen des Druckes P, zwischen 
Schiene und Schwelle stattfindet, so wird auch bezüglich des 
Bodendruckes zwischen Schwelle und Bettung eine plötz- 
liche Aenderung des Entwickelungsganges Platz greifen. Das 
Mafs aber, auf welches hierbei der Bodendruck anwachsen 
wird, ist in erster Reihe abhängig von dem 
Schwingungszustande der Schwelle A, insbesondere 
also von der im Augenblicke der Wiederbelastung 
der Strecke BC entweder aufwärts oder abwärts 
gerichteten Bewegung des schwingenden Schienen- 
druckpunktes A. Schwingt der Punkt A bereits 
nach unten, während plötzlich eine neue Last von 
oben drückt, so wird der Druck zwischen Schwelle 
und Bettung und damit auch zwischen Schiene und 
Schwelle schliefslich erheblich höher anwachsen, 
als für den Fall, dafs Punkt A nach oben schwingt, 
und das Gewicht eines rollenden Lastenzuges ver- 
theilt sich im Gegensatze zu der Lastvertheilung 
bei ruhender Lastgruppe nach Gesetzen, welche in 
empfindlicher Weise von dem Verhältnisse der elas- 
tischen Schwingungsdauer des Oberbaues zur Dauer 
der Lastfolge abhängig sein können. An dieser 
Anschauung wird im Wesen nichts geändert, wenn 
an Stelle der gedachten plötzlichen Aenderungen die 
thatsächliche Stetigkeit der Veränderungen gesetzt 
wird. Denn auch dann, wenn sich der Punkt A nicht 
nach dem zur deutlichen Anschauung vorausgesetzten 


einfachen das =C TELS ybg sin ( KE 
dt 2P,+ Q 2P,+Q o) 


sondern bei stetig veránderlichem P nach einer Col 
Formel von oben nach unten bewegt, während das Rad R,, 
nicht nur stetig plötzlich, sondern mit stetig anwachsendem 
Drucke auf den Schienendruckpunkt A einwirkt, würde die 
schliefsliche Gesammtwirkung auf den Bodendruck gröfser 
werden, als bei ruhender Schienenbelastung R,. 

Weil nun nicht ausgeschlossen ist, dafs die Einwirkungen 
mehrerer, einander nachfolgender Lasten R,, R,, R, u. s. w. 
den Schwellendruck P unter zufälligen ungünstigen Umständen. 
mehr und mehr verstärken, so erscheint es angezeigt, den aus 
der ruhenden Belastung folgenden Werth P des 
Schienendruckes stets reichlich zu bemessen 


grölsten 
und aulserdem 


ganz unabhängig hiervon die Möglichkeit des Auftretens einer 
einseitigen lothrechten Einzellast D ins Auge zu fassen. Denn 
die unsymmetrische Einzelkraft D kann auch als das Ergebnis 
unsymmetrischer Schwingungen der beiden Schienenstränge 
auftreten und für diesen Fall würde kein Zwang für das 
Herabsinken des Druckes P des zweiten Schienenpunktes be- 
stehen. 

Wir betrachten also eine Querschwelle (Textabb. 2), welche 
durch die beiden symmetrischen Lasten P und aufserdem durch 
die Einzellast D belastet ist. Die ausgezogene Schwellenlage 
möge die als Gesammtwirkung der Belastungen P und D wirk- 


Abb. 2. 
<a, «>a, a > 
| | | 
an > 
keine | 2 


A 
corn?” 


a a 


b> 


IRB ESEL cara es 
K 


ei 
H 
N 
a 
“> 
H 
w 
| 


AA AS ad æ m em ze zen se lan wm wem | 


lich eintretende elastische Biegung veranschaulichen, während 
die gestrichelte Schwellenlage die Sonderwirkung des Einzecl- 
druckes D vorstellen möge. 

Diese Einzelwirkung des Druckes D behandeln wir der 
Uebersicht halber für sich. 

In der Textabb. 2 bezeichnen die kleinen lateinischen 
Buchstaben z, d u. s. w. die Streckenlänge in cm, die bei- 
geschriebenen griechischen Buchstaben die Winkelzahlen dieser 
Strecken, sodals also zu setzen ist: mz o md = ô u. s. w. 


nr 


Alsdann lautet die Gleichung der elastischen Durch- 
biegung y der Einzelwirkung D, bezogen auf den Angriffs- 
punkt 0, für die rechte Strecke d: 


y y Dm [Zale] Z [A] — 2 Z 1012, (8) Zu [mx — 8] + 2 (Z, Le] 2, [A] — % Lo] ZEN 2, [mx — a] 


Y 
während die Gleichung für die linke Strecke z durch Ver- | 


tauschung von Ö mit o aus dieser Gleichung hervorgehen 
würde und wir können aus diesen Gleichungen den Ausdruck 
jedes beliebigen elastischen Werthes, dessen Kenntnis gewünscht 
' wird, ableiten. Wir betrachten zunächst als wichtigsten Werth: 


1) Mp= 


Sin? $ — sin? ß 


1. Das Biegungsmoment im Lastpunkte. 


Wir finden durch zweimalige Ableitung nach x, für x = 0, 
den allgemeinen Werth: 


ar Z, [8] — 2, [w] Z; [B]) Z[6] + 2 (Z, [0] Z, [6] — 2, [0] Z[8)) Z, Z, [ô] | 


Cos 2 $ + cos 2 8 — 2 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 9, u. 10. Heft. 1900. 
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Man kann diesen Ausdruck bei den vielfachen allgemeinen 
Beziehungen, welche zwischen den einzelnen Functionen Z 
untereinander, insbesondere zwischen den Produkten solcher 
Functionen und den Functionen der Summen oder Unterschiede 
der Einzelwinkelzahlen bestehen, in sehr mannigfaltiger Weise 
umformen. Wir ziehen es hier jedoch vor, diesen Ausdruck 
in der Weise umzuschreiben, dafs die Form der Functionen Z 
wieder aufgelöst wird, also verschwindet. Auch auf diesem 


eine überreiche Zahl verschiedener Schreibweisen einer Formel 
aufgestellt werden, und wenngleich allgemein bei Lösung von 
zunächst unbekannten, auf elastisch gelagerte Träger bezüg- 
lichen Aufgaben die Anwendung der Form der Functionen Z 
als ein zweckmälsiges und anderweit kaum ersetzbares Hulfs- 
mittel zu bezeichnen ist, so empfiehlt es sich dennoch in vielen 
Fällen, namentlich mit Rücksicht auf das Fehlen genügender 
Tabellen, nachträglich, also nach Lösung der Aufgabe und Fest- 


Wege kann namentlich auf Grund der allgemein bestebeuden | stellung des bestimmten allgemeinen Ausdruckes für einen beson- 


Beziehungen zwischen Producten und Summen, wie: 


2 Cos w Sin ô = Sin (w + 6) + Sin (ô — w), 


deren elastischen Werth die Form Z wieder in diesem aufzulösen. 
Man erhält auf diese Weise aus Gleichung 1) nach ent- 
sprechender Umformung die Schreibweise: 


D [Sin28-+ si sin 2 $ — sin2Ö Cos 2 œ — Sin 2 6 cos 2 w — Sin 2 w cos 26 — sin 2 w Cos 20] 
Cos 2 8 + cos 2 f — 2 


Beziehen wir diese Gleichung beispielsweise auf die Vollspurschwelle von 270 cm Länge und stellen in 


den Klammerwerth EN als Abhängigkeit der 
ya 
4 EJ zt 
Zahlen die Rechnungsformel in cm und Werthe 7 = O bis 1: 
Mp = [16,1 — 8% + 837°] D. 
Wird diese Formel mit der sich für die symmetrische 


Belastung P ergebenden in runden Werthen dargestellten 
Formel: 


Schmiegsamkeit 7 = dar, so erhalten wir in runden 


Mp = (13,3 — 2,6n)P 

in Vergleich gestellt, so ergiebt sich, dafs der Einfluls von D 
namentlich für die in praktischen Fällen lediglich in Betracht 
kommenden kleinen Bruchwerthe 7 verhältnismälsig grófser ist 
als derjenige von P, und ferner. dafs die Einzellast D im 
Gegenpunkte, im zweiten Schienendruckpunkte, ein negatives 
Biegungsmoment hervorrufen wird, dessen Grölse, wenigstens 
überschläglich und annäherungsweise, beträgt: 


— M = D (2,8 — 5,49 + 39%) 
IL Mp = E 
bei den Bezeichnungen 2 w = v, A+v=f in die Form: 


Mp = Pa 


welcher Gleichung wir die entsprechenden Gleichungen fir die 
Werthe im Scheitel bei der Beziehung y + = f, der Voll- 
ständigkeit anschlielsen : 


, [Sin 2 £ + sin 2 £ — sin2 6 Cos 2 w — Sin2 E sin 2 œw Cos 26 
2 B (Cos2 p + cos 2 B — 2) 


weil für gleiche Last (P + D) in jedem Schienendruckpunkte 
das Moment: 
(P + D) (13,3 — 2,67) = (16,1 — 8y + 3 9?) D 
+ (13,3 — 2,67) P — (2,8 — 5,49 + 37) D 
in jedem dieser beiden Punkte erzeugt wird. 

Hieraus ist weiter ersichtlich, dafs das überhaupt grölste 
Biegungsmoment im Schienendruckpunkte bei der höchstmög- 
lichen Unsymmetrie hervorgerufen wird. Wirkt beispielsweise 
im ersten Schienenpunkt eine Gesammtlast P + D = 9000 kg, 
im zweiten eine Last P= 6000 kg, so wird ein um das un- 
gefihre Mais 3000 (2,8 — 5,49 + 39?) grölseres Biegungs- 
moment erzeugt, als bei der vollen symmetrischen Last 
P = 9000 kg jedes Schienendruckpunktes. 

Um die Aufstellung und Ableitung solcher Verhältnisse 
und Beziehungen allgemein für beliebige Schwellenformen be- 
quemer zu gestalten, bringen wir die für symmetrische Be- 
lastung P allgemein gültige Gleichung für das Biegungsmoment 
im Schienendruckpunkte: 


2 [00] (2; [a] Z; [F] + Z [a] Z, [$ + 2 Z; [00] (2, 15] Z; [a] — Z, le] Zs Bir, 
na ind) 


Cos — cos f + cos A Cosy — Cosd cosy — siny Sind — Sin v sin 41 
2 P (Sin B + sin £) 


Z, [a] Z, [co] — 2 Z, [a] Zs al 


Ma == (2 Sinf + sinf ` 


| oder umgeschrieben : 


2 Sin ¢sin $ + Sin Sin y sin $ + Sin sin y + cos y Cos $ — Cos y cos ¢ 
Mp, = — Pa LL 22 
D (Sin B + sin £) 
PD ,[Z[a] Z [w] +22, [a] Z [0] 
et | Sin f + sin f WEE 
Pa |2 Cos $ cos $ + Cos y cos E + Cos $ cosy + Sin y sin $ — Sin $ sin y 
TPs = ya Sin B + sinf 
mit dem Hinzufügen, dals eine einseitige Einzellast D= 1 die | _... Schienenentfernung = 
d a BA _ . e 

Hälfte der dem Werthe P= 1 entsprechenden Scheitelwerthe as BERNIE Schwellenlänge Bie 12. Zur. ‚hinreichend 


parer Ordnung erzeugt. 
Was das allgemeine Verhältnis 
und — Mp, betrifft, so ist zu bemerken, 


der Zahlenwerthe Mp 
dals allgemein für 


kleine Werthe y, Mp = Mg, ist, und mit abnehmender Gröfse 


dieses Verhältnisses also für 0,586 der Werth Mp > — 
My, wird. 
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2. Die elastische Einsenkung im Lastpunkte ist für die Einzellast D gegeben durch die Gleichung 


D — 


Y 
oder gem geschrieben: 


[> 2B — si 


x Du [EZAZU — 7 (032, (9) 2) + 3221017, — te) 21 2191] 
Sin? f — sin? p 


— sin 28 + 2 (Sin26 + Sin 2@ — sin 26 — sin 2 09) + Sin 28 cos2a + cos 26 Sin?» — sin 20 Cos 2 œ — sin eo, 
2 (Cos 2 p + cos2 B — 2) 


anoi sie für die symmetrische Belastung P geschrieben werden kann: 


Ze = 


Y 
Fúr die Vollspurschwelle von 270 cm Lánge ergiebt sich 
für Werthe y =0 bis 1 die Annäherungformel: 


D 
2ya ER j 357) 


oder wenn man die Ziffernwerthe abrundet: 

D 5 

21 1 Tr Q 3 7 gp 

welche Formel die Zunahme dieser Einsenkung bei zunehmender 
Schmiegsamkeit der Lagerung übersichtlich darstellt und sich 
rechnerisch nur unwesentlich von der entsprechenden, die 
Wirkung P darstellenden Formel unterscheidet. Jedoch ist 


dieses lediglich eine durch die besonderen Zahlenverhältnisse 
der Längenabschnitte bedingte rechnerische Zufälligkeit, welche 


Yop = 


Yp = 


bei Aenderung des Verhältnisses = = verschwindet. 


Der grölste von D erzeugte Druck liegt bei genügend 
kleinen Werten y in der Kante A; im Folgenden be- 
trachten wir 


Die Einsenkung in den Kantenpunkten. 


Die von D erzeugte elastische Einsenkung y,, y, in den 
beiden Kantenpunkten A,, A, ist bestimmt durch die Gleichungen: 


y - a Z, [8] — 2; [ô] gel 
D y Sin? 6 — sin? ß 
BEL ASIEN 
Y Sin? 8 — sin? f 


oder anders geschrieben: 
4Dm ES Sin J cos oi — cos 6 sin f Cos o 


Ya =, Cos 2 8 + cos 2 p — 2 
4 Dm [Cos œw Sin £ cos 6 — cos w sin $ Cos ò 
Yap = Cos28 + cos2B8—2 | 


Der Werth y, fällt für praktische Fälle stets negativ 
aus. Betrachtet man den entsprechenden, von den symme- 
trischen Lasten P erzeugten Kantendruck «y Yp, welcher ver- 
hältnismälsig, also z. B. fir P=1, D = 1 stets die Summe 
der beiden von D erzeugten Kantendrücke Yyın + Y Kan dar- 
stellt, nämlich: 


_ dy 2 Dm? [ (Z [w] Za [6] — 
A on | 
S _ Do 

ww 


Pm [Cosß + cosp + 2Cos} + 2 cos 4 + cosy Cos A + cos A Cosy + Sin y sin A — er]. 
2 (Sin f + sinf) — 


_2Pm E [$] Z [a] + Z, [$] SCH 
Pp Z [a] Z [a] + Z, [a] Z; [a] 
P B (Cosd cosw + Cosa cos ô 

u A Sin $ + sin $) 

so wird man als eine für eine gute Anordnung zu erfüllende 
Bedingung die Forderung stellen müssen, dafs der Gesammt- 
druck an dem Kantenpunkte A, stets erheblich positiv bleibt, 
da andernfalls durch Abheben der Schwelle bei A, unliebsame 
Störungen der elastischen Schwingungen veranlalst werden 
Damit dieses nicht geschieht, mufs also stattfinden: 


P {Cos w cos Ô + Cos Ô cos w \ (Sin $ — sin f) 
+ D (Cos w Sin £ cosó — cos w sin $ Cos ó) > 0 

(P + D) (Cos w Sin f cos 6 — cos o sin f Cos 0) 
+ P (cos œw Cos ô Sin B — sin f cos ô Cos w) > 0. 


Der von der Einzellast D in A, erzeugte Kantendruck: 
2 $ (Cos ô Sin D cos cy — cos ó sin f Cos) | 


vw Coso pp sap | 
bleibt für kleinere Werthe 7 der grölste von D erzeugte Druck 
so lange, als die Ungleichheit besteht: 

Z [0] 2, [A] — 2 2, [6] Z, [$] > 0 
und man findet nach Theilung durch Z,[6]Z,[P] zur Bestim- 
mung dieses Grenzpunktes die Gleichung: 

(Ctg B + ctg £) (tgó + Tg 0) = 2. 

Bei gröfseren Werthen 7 liegt der grölste von D erzeugte 
Druck irgendwo auf der Strecke zwischen A, und O. Eben- 
falls liegt der grófste von P und D zusammen erzeugte Druck 
für praktische Fälle stets auf der Strecke A,O und dieser 
kann für die Vollspurschwelle von 270 cm Länge genau genug 
nach der Formel: 

_ (P+D) 
a 


kónnen. 


oder: 


= — 


3 
17342 | 
bemessen werden. 


Die Spurveränderung des Gleises. 


Die einseitige Einzellast D erzeugt in ihrem Angriffs- 
punkte eine elastische Drehung der Querschwelle: 


2 Z; [0] Z, [P]) 3 [ô] + (Z,[@] Z [$] — 7; [0] ZIP) Z 10] 


Sin? $ — sin? p l 


Cos 2 w — cos 2 w + cos 26 — Cos 2 ô + cos 2 ô Cos 2 w — Cos 20 cos 2m 
Cos 2 8 + cosg — 2 


Der Unterschied der in den beiden Schienenpunkten erzeugten elastischen Drehungen ist bestimmt durch die Gleichung : 


2 Dm? 


Av = 
ep 


(Z, [w] Za [8] — 2 2, [w] Z, [81) (Z [w] — 2,10] + (Z, [00] Z, [8] — Zs [w] ZLEJ) (2 [co] — Z [ò] 


Sin? f -F sin $ l | 
4* 
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D p | cos? œw Sin! — Cos? w zA 
2 


2ya Sin B+ sin $ 
2Da? cos? œw Sin A — Cos? w sin} 
Sylt 


und daher beträgt, wenn h die Höhe des Schienenkopfes über 
dem Schwerpunkte des Querschwellenquerschnittes bedeutet, 
die gesammte von den drei Lasten P+ P -+ D erzeugte Spur- 
erweiterung des Gleises: 


eh pa (eos? co Sin A — Costo sin 4) 

WEE = (Sinf+ sins) 
D 

= h RECH p (cos? œw Sin A — Cos? w sin A) 


ya? (Sin $ + sin $) 
Für das Beispiel der Meterspurschwelle erhält man daraus 


für mittlere in der Praxis vorkommende Werthe n die kleinsten 
Zahlenwerthe für Schwellenlängen von 190 bis 196 cm. 


— 


Die neuere Entwickelung des Lokomotivbaues im Gebiete des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen.*) 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Hannover, 


Vortrag, gehalten bei der Feier des fünfzigjährigen Bestehens der Technikerversammlung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen am 
20. Juni 1900 zu Budapest. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXVII. 


Einleitung. 

Die Entwickelung des Lokomotivbaues im Vereinsgebiete, 
wie in den meisten übrigen Eisenbahnländern, lälst sich in 
drei Hauptabschnitte theilen. In dem ersten wurden aus den 
zum Theil sehr verschiedenartigen ersten Ausführungen be- 
stimmte, für den Betrieb der Bahnen geeignete Gattungen von 
Lokomotiven und einheitliche, betriebssichere Formen der Einzel- 
theile herausgebildet. Vorwiegend, in Norddeutschland und 
IJolland fast ausschlielslich, wurde die dreiachsige Lokomotive 
mit fest gelagerten Achsen eingeführt. Nur einzelne süd- 
deutsche, österreichische und ungarische Bahnen behielten das 
zweiachsige Drehgestell alter Bauart mit kurzem Achsstande 
für Personenzug-Lokomotiven bei. Die Dampfzylinder wurden 
fast ausnahmslos aulsen, die Hauptrahmen im Norden meistens 
innen, im Süden vielfach aulsenliegend angebracht. Die Kessel 
erhielten statt der ersten runden viereckige Feuerkisten, viel- 
fach mit hohen Dampfräumen. Die Dampfspannung war noch 
niedrig. Dieser Abschnitt der ersten Entwickelung reicht, 
natürlich ohne bestimmte Grenzen, etwa bis zum Jahre 1860. 

In dem folgenden Abschnitte wurde eine neue Hauptgat- 
tung, die 4/4 gekuppelte Lokomotive für Bergbahnen einge- 
führt, im Uebrigen aber die vorhandenen Gattungen fast 
allgemein beibehalten und nur in ihren Abmessungen und 
Einzeltheilen weiter entwickelt. Mit den wachsenden Anfor- 
derungen des Betriebes an die Fahrgeschwindigkeit und Zug- 
last, sowie zur Verminderung der Zugförderungskosten wurden 
die Rost- und Heizflächen der Kessel, die Dampfspannung und 
das Gewicht der Lokomotiven allmälig gesteigert. Dieser Zeit- 
raum reicht, ebenfalls ohne bestimmte Grenzen, etwa bis zum 
Jahre 1890. 

Die von 1866 bis 1893 vom Vereine herausgegebenen 
Ergänzungsbände des Technischen Vereins-Organes enthalten 
cine Fülle lehrreicher Angaben über die in dieser Zeit vor- 
gegangene Weiterentwickelung des Lokomotivbaues und geben 
Zeugnis von dem Fleilse und der Umsicht, mit denen hieran 
bei den Vereins-Verwaltungen gearbeitet worden ist. Besonders 


sind daraus zu bemerken: die Steigerung der Dampfspannung 
von weniger als 8 at bis auf 12 at, bei welcher mit so 
grolser Vorsicht vorgegangen wurde, dafs, soweit bekannt, kein 
Unfall dadurch entstanden ist; die Erhöhung des zulässigen 
Raddruckes von 6t auf 7t; die Verankerung der Feuerkisten- 
decken durch Stehbolzen an Stelle der alten Barren; die Be- 
seitigung der Anfangs vielfach angewandten, vieltheiligen Doppel- 
schieber-Steuerungen und die Einführung der einfachen Dampf- 
kolben; der Ersatz der Kolbenpumpen durch die Strahl- 
pumpen; dic Feststellung der zu bestimmten Krümmungshalb- 
messern passenden festen Achsstände und die allmälige Er- 
kenntnis der Vorzüge des zweiachsigen Drehgestelles amerika- 
nischer Anordnung und langer Gesammt-Achsstände; die Ein- 
führung der umlaufenden Befestigung der Radreifen ; Versuche 
mit rauchverzehrenden Feuerungs- Einrichtungen; zahlreiche 
Untersuchungen betreffs der für die einzelnen Theile, besonders 
für die Kessel- und Feuerkisten geeigneten Baustoffe, 

Seit Beginn des letzten Jahrzehntes nahmen dann die An- 
sprüche an die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven derart zu, 
dals mit der Einführung neuer, wesentlich stärkerer Hauptgat- 
tungen begonnen werden mulste. Diese neuere Entwickelung 
bildet den Gegenstand dieses Vortrages. 


Allgemeine neuere Entwickelung. 


Bei der Einführung der neueren leistungsfähigeren Loko- 
motiven seit 1890 haben neben den stetig steigenden An- 
sprüchen des Verkehres auch die eigenen Bestrebungen der 
Bahnverwaltungen nach Verbesserung ihres Betriebes wesentlich 
mitgewirkt. Obgleich die Einführung der neueren schweren 
Personenwagen und die Steigerung des Verkehres die Belastung 
der Schnellzüge gewaltig vermehrt hat, und obgleich sie aufser- 
dem noch mit grölserer Geschwindigkeit als früher gefahren 
werden müssen, so sucht man doch Vorspannlokomotiven und 
Theilung der Züge möglichst zu vermeiden. um die damit ver- 
bundenen Mehrkosten zu ersparen. Aus gleichem Grunde und 
zu rascherer Beförderung der Güter, sowie besserer Ausnutzung 


*) Bei dem Vortrage wurden zahlreiche Photographien und Zeichnungen vorgezeigt, welche hier nur theilweise wiedergegeben 


werden konnten. 
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der Fahrzeuge, der Mannschaften und der Bahnanlagen sucht man 
auch bei den Güterzügen möglichst grofse Zuglasten mit einer Loko- 
motive zu befördern und grólsere Geschwindigkeiten zu erreichen. 

Die Ansprüche an die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 
sind also in zwei Richtungen gleichzeitig gestiegen. Um ihnen 
zu genügen, mulsten gröfsere Kessel und Gesammtgewichte, für 
stärkere Steigungen auch eine grólsere Anzahl von Kuppel- 
achsen angewandt werden. Die hierdurch bedingten Achsstände 
wurden aber so grols, dals zum leichten Befahren von Krüm- 
mungen Drehgestelle und beweglich gelagerte Achsen einge- 
führt werden mufsten. Damit wurden dann auch verhältnis- 
mälsig lange Achsstände möglich, welche für grofse Geschwin- 
digkeiten ruhigen Gang und verminderte Beanspruchung der 
Gleise sicherten. 

Auf diese Weise entstanden die im letzten Jahrzehnt ein- 
geführten neuen Hauptgattungen, nämlich die 2/4, 2/5 und 
3/5 gekuppelten Lokomotiven für Personen- und Schnellzüge 
und die 3/4, 4/4, 4/5 und 5/5 gekuppelten Lokomotiven für 
Güterzüge. Bei der Einführung und Ausbildung dieser neuen 
Lokomotiven haben amerikanische Vorbilder in günstiger Weise 
mitgewirkt, nachdem die dortige Bauweise durch mehrfache 
Studienreisen und den starken Besuch der Weltausstellung in 
Chicago 1893 unseren Technikern näher bekannt geworden war. 

Die jetzigen Leistungen wären aber von den neuen Loko- 
motiven nicht erreicht worden, wenn man nicht auch das 
Mais ihrer Beanspruchung gesteigert hätte. Während die Loko- 
motive in alten Zeiten als ein etwas empfindliches Gebilde galt, 
das nicht überanstrengt werden durfte, um zu rasche Abnutzung 
und Störungen zu vermeiden, hält man es jetzt für wirth- 
schaftlich richtig, sie möglichst mit ihrer vollen Leistungsfähig- 
keit, also soweit zu beanspruchen, dals sie noch in allen 
Theilen einen guten Wirkungsgrad behält. Die Leistungen auf 
l qm der innern Heizfläche H, berechnet nach der nutzbaren 
Zugkraft am Umfange der Triebräder, betrugen früher 3 bis 
4 P.S./H, jetzt verlangt man bei gröfseren Umdrehungszahlen 
der Triebräder von Zwillingslokomotiven 5 bis 6 P.S./H, von 
Verbund-Lokomotiven 6 bis 8P.S./H und mehr. 

Diese stärkere Beanspruchung wurde durch die höhere 
Dampfspannung, stärkere Feueranfachung und bessere Dampfaus- 
nutzung mittels der Verbundwirkung erreicht. Um sie ohne 
häufige Schäden ertragen zu können, mulsten aber auch die 
Einzeltheile geeignete Anordnung und Ausführung erhalten. In 
dieser Beziehung stellt besonders die aus wirthschaftlichen Gründen 
vielfach eingeführte Besetzung der Lokomotiven mit doppelten 
oder wechselnden Mannschaften hohe Ansprüche, da die kurzen 
Zwischenpausen keine Zeit zu erheblichen Nacharbeiten lassen. 
Trotz aller Fortschritte möchte man indes für die ungestórte 
Ausnutzung noch grölsere Dauerhaftigkeit wünschen, als bisher 
erreicht wurde. 

Eine andere Beanspruchung, welche ebenfalls erhebliche 
Anforderungen an die Lokomotiven stellt, ist das Durchfahren | 
langer Strecken ohne anzuhalten. Das wird namentlich bei 
den grolsen Schnellzügen, aber auch bei den neuerdings mehr 
und mehr eingeführten Fern-Güterzügen verlangt. Die bemer- | 
kenswerthesten Leistungen im Schnellzugdienste sind nach dem 
Sommerfahrplane 1900 im Folgenden zusammengestellt, 


Entfer- | pahrzcit 
Bahnstrecke Verwaltung nung 

km | Min. 
Hambur sie: E | reufsische Staatsbahn| 159 118 
Berlin—Leipzig . . . .| š j 163 135 
Berlin—Halle . . . . e d 162 127 
Hannover—Stendal . g ? 150 117 
Eger— Nürnberg Bayerische S 151 152 
München —Núrnberg s a 2 199 181 
Hof—Regensburg ; | > z 179 167 


Die zuerst genannte Strecke zeigt zugleich die grölste im 
Vereinsgebiete vorkommende Fahrgeschwindigkeit. 

Aehnliche Anforderungen stellt die Ausdehnung der Loko- 
motivfahrten vor den Schnellzügen auf möglichst grofse Länge, 
welche die Ausnutzung der Lokomotive und Mannschaft in der 
Regel steigert. Soweit mir bekannt, werden im Vereinsgebiete 
jetzt auf den bayerischen Staatsbahnen 220 km, auf den preufsi- 
schen Staatsbahnen zwischen Hannover und Dortmund 216 km 
in einer Fahrt zurückgelegt. 


Bauarten und Abmessungen neuer Lokomotiven. 


Die bis Ende 1892 neu eingeführten Lokomotivgattungen, 
unter welchen sich namentlich die 2/4 gekuppelten Schnellzug- 
Lokomotiven schon in gréfserer Anzahl finden, sind im Er- 
gänzungsbande X des »Organ« 1893 abgebildet und beschrie- 
ben; darunter befinden sich drei Lokomotiven mit vorderer 
und hinterer Laufachse: die der Württembergischen Staatsbahn 
(Erg.-Bd. X, Tafel VI) mit einstellbaren Laufachsen nach 
Bauart Kine. die der Pfälzischen Bahnen (Erg.-Bd. X, 
Tafel XIII) mit vorderm Drehgestelle von Kraufs und die 
der Main-Neckar-Babn nach belgischem Muster mit Aufsen- 
rahmen, Innenzylindern und vorderer einstellbarer Achse (Erg.- 
Bd. X, Taf. XVI). Alle Uebrigen haben vordere zweiachsige 
Drehgestelle. 

Schnellzug-Lokomotiven werden auch jetzt vorwiegend nach 
dieser Anordnung gebaut. Als Beispiele heutiger Ausführungen 
sind folgende zu nennen: 


A. 2/4 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven. 


1) Die Verbund-Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen 
(Textabb. 1) (Organ 1894, S. 127). Sie hat ein Dienstgewicht 
G = 49,5 t, innere Heizfliche H—118qm und seitlich ver- 
schiebbares Gestell. Die Leistung beträgt 270t Zuggewicht 
mit 80 km/St. Grundgeschwindigkeit, entsprechend 750 P.S. am 
Triebradumfange, berechnet nach der Widerstandsformel 
(vkm St.) 2 

1300 ` 
Ende 1899 waren 540 dieser Lokomotiven im Betriebe. 


welt — 9 4 


2) Die Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen 
(Organ 1897, S. 202). Diese hat G = 55,4 t, H 138 qm, 
ein unverschiebbares Gestell mit langem Achsstand und Bremse, 
und eine Leistung L = 750 bis 950 P.S. bei 42 bis 70 km/St. 
Geschwindigkeit. 


3) Dieselbe Lokomotive der Württembergischen Staats- 
bahnen (Textabb. 2) hat G = 49,2 t, H = 119 qm. 
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4) Die Lokomotive der badischen Staatsbahnen (Organ 
1896, S. 41, Taf. VID) hat G=45, H = 113 qm, Innen- 
zylinder mit Zwillingswirkung. Die Schieberkasten liegen über 
den Zylindern und Rahmen und sind von aufsen zugänglich, 
die Steuerung der Bauart Heusinger liegt zwischen Trieb- 
stangen und Rahmen, sodals der Raum zwischen diesen Stangen 
frei und das Triebwerk leicht zugänglich ist. Die ganze An- 
ordnung ist der englischen in jeder Beziehung vorzuziehen. 
Das Führerhaus und die Rauchkammer werden jetzt vorn mit 
Windschneiden versehen. | 


Auch die holländischen Bahnen verwenden zum Theil Loko- 
motiven mit Innenzylindern, aber englischer Bauart. 


5) Die ungarischen Staatsbahnen besitzen eine Anzahl 
Lokomotiven mit Woolf’scher Tandem-Anordnung der Dampf- 
ylinder (Organ 1893, S. 53, Taf. VID, je ein Hochdruck- 
und cin Niederdruckkolben sitzen auf einer Stange; eine Loko- 
motive dieser Art war 1896 in Budapest ausgestellt. 


6) Die von der Hannover’schen Maschinenbau - Actien- 
Gesellschaft, vormals Georg Egestorff in Linden nach 
Angaben des Vortragenden für die Ausstellung in Paris 
erbaute Vierzylinder-Verbund - Lokomotive (Abb. 1 bis 4, 
Tafel XXVII) hat G = 52 t, H =118qm. Die vier Zylinder 
liegen vorn nebeneinander, je ein Hoch- und ein Nieder- 
druckzylinder sind in einem Stücke gegossen. Die vier Kolben 
treiben die vordere Triebachse, deren Kurbeln auf jeder 
Seite unter 180° stehen, sodafs ein möglichst vollständiger 
Ausgleich der Kolbenkräfte und Massenwirkungen erreicht wird 
und das Triebwerk schr ruhig arbeitet. Die Steuerung (Organ 
1897, S. 123) hat nur zwei Schwingen, welche Zwischenwellen 
treiben, an welchen die vier Ilaupthebel hängen. Durch ge- 
cignete Wahl der Hebelverhältnisse werden für beide Fahr- 
richtungen zweckmälsige Fällungsverhältnisse, 40 : 60 v. H. in den 
lloch- und Niederdruckzylindern erreicht. Zum Anfahren giebt 
cin Kanal des kleinen Reglerschiebers etwas Hülfsdampf auf 
die Niederdruckkolben. Die Lokomotive hat bei achttägigem 
Probelaufe sehr gute Leistungen gezeigt, sie beförderte einen 
D-Zug von 320 t Gewicht mit 85 km/St. Grundgeschwindigkeit, 
auf der Steigung von 5™™"/™ mit 65 km/St., leistete also in 
beiden Fällen rund 1000 P.S. Die Anordnung ist möglichst 
cinfach, das innere Werk leicht zugänglich. 


Bei etwa 1000 P.S. Nutzleistung am Triebradumfange ist 
die Grenze der Zweckmälsigkeit der 2/4 gekuppelten Loko- 
motive für die hiesigen Verhältnisse erreicht. Wo grölsere 
Leistungen verlangt werden, geht man daher neuerdings zu den 


B. 2/5 gekuppelten Schnellzug-Lokomotiven 


über, bei welchen Heizflichen von 150 bis 180 qm und 
Leistungen von 1200 bis 1500 P.S. erreicht werden können. 
Da ihre Triebachslast indes auf 32t beschränkt ist, so sind 
sic besonders für Strecken mit mälsigen Steigungen von 5 bis 
10 m/w geeignet, hier aber den 3/5 gekuppelten Lokomotiven 
ihres leichtern Laufes wegen vorzuziehen. 


7) Die Zwillings-Lokomotive der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn (Organ 1896, 8, 158, Tafel XXII) hat G= 59,7 t, 


H = 152 qm, äufsere Rahmen und hinten cine Lenkachse, Sie 
war die erste dieser Art. 


8) Die von der Sächsischen Maschinenfabrik in Chemnitz 
für die Ausstellung in Paris erbaute Vierzylinder-Lokomotive 
(Textabb. 3) hat G = 67,7 t, H=165qm. Die dulseren 
Hochdruckzylinder wirken auf die hintere, die inneren, unter 
der Rauchkammer liegenden Niederdruckzylinder auf die vor- 
dere gekröpfte Triebachse. Beide Achsen sind gekuppelt, 
Diese Anordnung des Triebwerkes wurde von de Glehn in 
Grafenstaden zuerst für die französische Nordbahn ausgeführt 
(Organ 1888, S. 34) und damit eine Vertheilung der Tricb- 
werkskräfte und Massenwirkungen erreicht, welche die Anwen- 
dung grolser Niederdruckkolben und eine gesteigerte Dampf- 
ausnutzung gestattete. Die Kurbeln jeder Seite stellt de Glehn 
des bessern Anziehens wegen etwas abweichend von 180°, so- 
dafs der Druckwechsel in den Stangen und Lagern der beiden 
Triebwerke nicht gleichzeitig stattfindet. Da ferner die Triebkräfte 
und Massenwirkungen unvermindert auf die einzelnen Achslager 
übertragen werden, so arbeitet dieses Triebwerk nicht so stofs- 
frei und leicht, wie das der unter 6) beschriebenen Lokomotive. 

Die bessere Dampfausnutzung der Vierzylinder-Lokomo- 
tiven macht Leistungen von 7 bis 8P.S./H. und mehr er- 
reichbar, gegen 6 bis 7 P.S./H. der Verbund-Lokomotiven mit 
zwei Zylindern. Noch gröfser ist ihre Mehrleistung bei mitt- 
leren Geschwindigkeiten auf Steigungen, wo ihnen die stärkere 
und gleichmälsigere Feueranfachung durch die vier Dampf- 
schläge bei einer Umdrehung zu Gute kommt. 


Die abgebildete Lokomotive hat eine Bremse am Dreh- 
gestelle, ein vorn zugeschärftes Führerhaus zur Verringerung 
des Luftwiderstandes und ein schr gefälliges Aeulsere. 


9) Die Lokomotive der Ungarischen Staatsbahnen (Text- 
abb. 4) hat G = 64,7 t, H =170qm und ist erbaut in der 
eigenen Maschinen-Bauanstalt in Budapest, jetzt in Paris aus- 
gestellt. Sie hat zwei Verbundzylinder von 500 und 750 mm 
Durchmesser, seitlich verschiebbares Drehgestell mit vier ge- 
trennten Federn und einem Kessel mit zwei Domen und Ver- 
bindungsrohr. Ihre grofsen Abmessungen lassen entsprechende 
Leistungen erwarten. 


10) Die Lokomotive der pfälzischen Bahnen (Organ 1899, 
S. 1, Tafel I und ID) hat G = 58,5 t, H = 172 qm, Innen- 
zylinder, Schwingen nach Heusinger mit Hebelantrieb von 
der Treibstange, hintere Lenkachse und eine sehr breite kurze 
Feuerkiste. Hinter der Kurbelachse befindet sich ein von links 
her zugänglicher Sitzkasten zum Beobachten und Oelen während 
der Fahrt. Als Dauerleistung werden von dieser Lokomotive 
1000 P.S. verlangt. 


11) Eine noch gröfsere Lokomotive ähnlicher Gesammt- 
anordnung, aber mit Verbundzylindern, von Kraufs in München 
für die Ausstellung in Paris gebaut, zeigt Textabb. 5. Sie 
hat aber vorn zwischen den Drehgestellachsen noch eine im 
Hauptrahmen gelagerte Vorspannachse mit besonderer Zwillings- 
maschine derselben Art, wie an der 1896 in Nürnberg aus- 
gestellten 1/4 gekuppelten Lokomotive (Organ 1896, Taf. XLI). 
Die Vorspannachse soll beim Anfahren und auf starken Steig- 
ungen herabgelassen und in Thätigkeit gesetzt werden, Zum 
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Ausgleichen der wagerecht bewegten Triebwerksmassen der 
Hauptmaschine sind aufsen hinter der Kuppelachse besondere 
wagerecht bewegte Gewichte angebracht. Meines Erachtens 
ist eine 3/5 gekuppelte Lokomotive ihrer gréfsern Einfachheit 
und bessern Dampfausnutzung wegen vorzuziehen. 


Wo die gröfste Zugkraft der 2/5 gekuppelten Lokomo- 
tiven von etwa 5000 kg auf den Steigungen nicht ausreicht, 
werden die 


C. 3,5 gekuppelten Lokomotiven 


verwendet, welche wegen ihrer grolsen Zugkraft und Fahrge- 
schwindigkeit die vielseitigste Verwendung auch für schwere 
Personen- und Eilgüterzüge gestatten. Diese Lokomotiven sind 
bisher in Deutschland stets mit dem Vierzylinder-Triebwerke 
von de Glehn, bei den österreichischen und neuerdings auch 


den ungarischen Staatsbahnen mit zwei Verbundzylindern, bei | 
den übrigen österreichischen Bahnen mit Zwillingsanordnung 


ausgeführt. 


12) Die erste Lokomotive dieser Art war die der badi- : 


schen Staatsbahnen für die Schwarzwaldbahn (Organ 1896, 
S. 56, Taf. IX) mit G = 55,5 t, H = 128 qm, zuerst gebaut 
in Grafenstaden. Die Hochdruckzylinder liegen aufsen, die 
Niederdruckzylinder innen, beide geneigt. Das Drehgestell 
hat äufsere Rahmen, vier Tragfedern und ist seitlich ver- 
schiebbar. 


13) Eine ähnliche Lokomotive mit G = 61,5 t, H = 128 qm 
und Triebrädern von 1750 “m Durchmesser haben die preufsi- 
schen Staatsbahnen im Jahre 1899 eingeführt. Sie ist mit 
den von de Glehn angegebenen, in die beiden Verbinder 
eingefügten, durch einen Hülfsdampfkolben bewegten Wechsel- 
Drehschiebern versehen, welche in Verbindung mit einem Hülfs- 
dampfventile für die Niederdruckzylinder gestattet, jedes Zylin- 
derpaar allein oder beide gleichzeitig mit frischem Dampfe 
arbeiten zu lassen. Letzteres soll zum raschen Ingangbringen 
der Züge dienen, wird aber von keinem verständigen Führer 
ausgeführt, weil die Lokomotive dabei viel mehr Dampf ver- 
braucht als bei Verbundwirkung, bei Erreichung einer grölsern 
Geschwindigkeit also ausgepumpt sein würde, und weil die 
Kolbenkräfte auch bei Verbundwirkung zur vollen Aus- 
nutzung der Triebachslast genügen. Die Vorrichtung ist 
daher später bei den meisten Vierzylinder-Lokomotiven fort- 
gelassen, man giebt den Niederdruckkolben zum Anfahren nur 
Hülfsdampf. 


14) Die Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen mit 


G=65t, H = 157 qm, Triebráder von 1870 mm Durch- 
messer, von Maffei in München, trägt die Niederdruck- 
zylinder von 610 "m Durchmesser aulsen, die Hochdruck- 
zylinder vorn innen, beide wagerecht. Die Anordnung ist 
dieselbe, wie bei der Organ 1900, Tafel XXVI abgebildeten 
Lokomotive. 


15). Die Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen 
(Organ 1898, S. 222, Taf. XXXIX) mit G = 70 t, H = 191 qm, 
entworfen von K. Gölsdorf, hat zwei innen liegende Ver- 
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bundzylinder von 530 und 710 am Durchmesser bei 720 "" 
Hub, aufsenliegende Rahmen, Drehgestell mit Pendelwiege und 
Rückstellfedern, seitlich verschiebbare Hinterachse und einen 
wagerechten Dampfsammler an Stelle des Domes.. Sie hat bei 
65 km/St. Geschwindigkeit 1300 P.S. geleistet und ist Jetzt 
wohl die stärkste Lokomotive dieser Gattung. 


Andere österreichische Bahnen verwenden Zwillings-Loko- 
motiven mit aufsenliegenden Zylindern. 


16) Textabb. 6 zeigt eine von der Sächsischen Maschinen- 
fabrik zu Chemnitz in Paris ausgestellte, für die norwegischen 
Staatsbahnen gebaute leichtere Lokomotive mit G = 51 t, 
H = 117 qm. 


17) Lokomotiven dieser Gattung sind auch für russische 
Bahnen vielfach im Vereinsgebiete gebaut worden. 


D Die ?/, gekuppelten Güterzug-Lokomotiven 


werden heute nur noch in geringer Zahl gebaut, weil sie ihrer 
beschränkten Kesselleistungen wegen bei voller Belastung nur 
langsam fahren und ihres kurzen Achsstandes wegen nur ge- 
ringe Geschwindigkeiten gestatten. 


18) Die Verbund-Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen 
mit G = 40,3t, H= 116 qm, welche Ende 1899 778 mai vor- 
handen war, ist in der Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. I, 
S. 20 und 21 abgebildet und beschrieben. 


19) Eine Lokomotive der württembergischen Staatsbahnen, 
gebaut in Efslingen, (Organ 1896, S. 112, Taf. 17) mit 
G=41,5t, H = 116 qm ist mit Einstellung der Endachsen, 
Innenzylindern und largem Achsstande gebaut. Sie dient für 
Züge aller Art auf stark gekriimmten Gebirgsstrecken. 


Die sehr sinnreiche Einstellung der Triebachsen von 
Klose, näher beschrieben Organ 1896, S. 113, ist auf den 
württembergischen Bahnen vielfach im Gebrauch und besteht 
im wesentlichen in einer zwangläufigen Verbindung der Ein- 
stellungs-Vorrichtungen für die Achslager und die Kuppelstangen 
durch je ein Paar schwingender Parallelogramme. Hierdurch 
wird die Länge der Kuppelstangen gemäls der erforderlichen 
Stellung der Endachsen stets richtig eingestellt. Die gesammte 
Einstellung wird entweder durch die Winkelstellung des Tenders 
oder bei Tender-Lokomotiven durch eine seitlich verschiebbare 
Mittelachse gesteuert. Die Einrichtung wirkt richtig, ist aber 
sehr vieltheilig und bewirkt bei grofser Geschwindigkeit leicht 
schlingernden Gang der Lokomotive. 


Die Holländischen Bahnen verwenden zum Theil 3/, ge- 
kuppelte Lokomotiven englischer Bauart mit Innenzylindern und 
langem Achsstande, welche auch für gréfsere Geschwindigkeit 
geeignet sind. 


E. Die */,gekuppelten Lokomotiven 


werden seit längerer Zeit eingeführt, um durch grifsere Rost- 
und Heizflächen der Kessel grifsere Geschwindigkeiten der 
Güterzüge und damit bessere Ausnutzung der Bahnstrecken und 


Fahrzeuge, sowie raschern Verkehr zu erreichen. In Folge 
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ihres langen Achsstandes und ruhigen Ganges können sie auch 
für Eilgüter- und schwere Personenzüge, namentlich an Sonn- 
und Festtagen verwendet werden, gestatten also eine vielseitigere 
Ausnutzung als die %/, gekuppelten Lokomotiven. 


20) Die Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen mit 
G = 55t, H = 150 qm, gebaut von Kraufs in München, 
zeigt Text-Abb. 7. Sie hat sehr zweckmälsige Verhältnisse, 
Kraufs’sches Drehgestell, Steuerung nach Ileusinger mit 
gerader Schwinge*) von Helmhalz, Triebrad- und Luftdruck- 
bremse zum Gebrauche vor Personenzügen. 


Eine Lokomotive gleicher Bauart 
preufsischen Staatsbahnen ausgeführt. 


wird jetzt für die 


21) Die 3/, gekuppelte Lokomotive der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn hat eine Laufachse der Bauart Adams. 


F. 4/, und */,gekuppelte Lokomotiven 


werden neuerdings auch auf Strecken mit günstigeren Steigungs- 
verhältnissen verwendet, um möglichst schwere Züge ohne Vor- 
spann zu befördern. 


22) Die */, gekuppelte Verbund-Lokomotive der preufsischen 
Staatsbahnen mit G = 52 t, H = 144 qm hat ziemlich langen 
Achsstand, aber seitlich verschiebbare zweite Kuppelachse. 


23) Die badischen Staatsbahnen verwenden auf der 
Schwarzwaldbahn schon längere Zeit 2 >< ?/, gekuppelte Loko- 
motiven der Bauart Mallet (Organ 1896, S, 56), mit 
G = 56 t, Il = 128 qm neuerdings mit Triebrad- und Luft- 
druckbremse. Dieselbe Lokomotive, zuerst gebaut in Grafen- 
staden, besitzen auch die preufsischen Staatsbahnen in grölserer 
Zahl. 


24) Eine */, gekuppelte Lokomotive, Bauart Hagans mit 
G == 56 t beschaffen die badischen Staatsbahnen jetzt ebenfalls. 
Bei dieser Bauart (Organ 1897, S. 222, Taf. XXIX) ist in der 
Regel das hintere Gestell um einen festen Zapfen am Haupt- 
gestelle drehbar. Die beiden Zylinder liegen wie gewöhnlich 
vorn, Die Triebkraft wird von jeder Kolbenstange auf zwei 
parallel bewegte Hebel übertragen, deren vorderer die erste, 
deren hinterer die zweite Triebachsengruppe treibt. Der vordere 
Ilebel ist oben fest, der hintere in einem zweiten, zweiarmigen 
Hebel gelagert, dessen unteres Ende mit dem Drehgestelle ver- 
bunden ist. Bei jeder Drehung des Gestelles wird daher der 
obere Drehpunkt des hinteren Parallelhebels so verlegt, dals 
sein unteres Ende umgekehrt verschoben wird, und die Trieb- 
stange stets gleiche Länge behalten kann. Auch die Kraft in 
der Triebstange wird ausgeglichen, sodafs das Gestell frei ein- 
stellbar bleibt. 


Der Vergleich dieser mit der Mallet-Lokomotive von 
gleicher Triebachslast auf der Schwarzwaldbahn wird zeigen, 
welche Bauart bezüglich der Ausnutzung der Triebradreibung 
und der Dampfkraft, sowie bezüglich der Unterhaltung den 
Vorzug verdient. 
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*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd I, S. 206. 


25) Unter den */, gekuppelten Verbund-Lokomotiven ist 
die der österreichischen Staatsbahnen (Organ 1897, 8. 202, 
Taf. XXVII) mit G = 69t, H = 227 qm, wegen ihrer grofsen 
Leistungsfähigkeit, bei 30 km/St. bis fast 1000 P.S., hervor- 
zuheben. Die zweite und vierte Kuppelachse sind seitlich ver- 
schiebbar, sodafs der feste Achsstand klein ist, und in Krüm- 
mungen die Spurkränze der drei ersten Aclısen an der Schiene 
laufen. Inv Folge dessen ist deren Abnutznng selbst in den 
vielen scharfen Krümmungen der Semmeringbahn sehr gering. 
Die Lokomotive befördert die Schnellzúge von 220 t über den 
Arlberg, Brenner und Semmering. Die etwas leichtere Loko- 
motive der preufsischen Staatsbahnen ist im Organ 1895, S. 3, 
beschrieben. 


26) Für Rufsland ist diese Gattung von Grafenstaden 
mit Verbund-Wirkung in je zwei hinter einander liegenden 
Zylindern, also mit Tandem-Anordnung, gebaut worden. 


27) Eine ?/ + ?/, gekuppelte Lokomotive der Bauart 
Mallet (Textabb. 8) ist von Maffei in München für die 
Ausstellung in Paris gebaut worden. Das vordere drehbare 
Gestell hat vor den Zylindern eine Laufachse, wodurch es gut 
geführt und am Schlingern wirksam verhindert wird. Die an- 
gebrachte Rückstellfeder halte ich nicht für zweckmälsig. Auch 
der Kessel konnte grölser hergestellt werden, als bei vier 
Achsen. 


G. °/,gekuppelte Lokomotiven. 


28) Der leichte Lauf und die geringe Spurkranz-Abnutzung 
der Ze gekuppelten Lokomotiven veranlalste die österreichischen 
Staatsbahnen, eine */, gekuppelte Lokomotive (Textabb, 9) mit 
G = 65.7 t, H= 185 qm zu bauen, um möglichst grofse Lasten 
auf starken Steigungen zu schleppen. Die erste, dritte und 
fünfte Achse sind seitlich verschiebbar, sodafs der feste Achs- 
stand nur 2,8” beträgt und in Krümmungen wieder die Spur- 
kränze der drei ersten Achsen an der äulsern Schiene laufen. 


‚Die Verbund-Zylinder von 560 und 850 mm Durchmesser sind 


wohl die gröfsten bisher ausgeführten. Die Lokomotive bewegt 
sich leicht in Krümmungen; sie leistet bis 1000 P.S. 


29) Die Lokomotive der württembergischen Staatsbahnen 
mit G = 68,9t, H = 197 qm, und Einstellung der Endachsen 
nach Klose war die erste ihrer Gattung und ist bereits 
im Organ, Erg.-Bd. X, 1893, S. 34 beschrieben. Sie hat 
ebenso, wie die Klose'sche Schnellzuglokomotive, drei Dampf- 
zylinder; der innere enthält stets frischen Dampf, die beiden 
äulseren können als Niederdruckzylinder, oder für grolse Zug- 
kraft gleichfalls mit Hochdruckdampf arbeiten. Die Dampf- 
spannung wird also am schlechtesten ausgenutzt, wenn die Loko- 
motive am stärksten arbeitet; die Verbundwirkung kommt 
wenig zur Geltung und wirkt mit sehr ungleichförmiger Zug- 
kraft. 


30) Eine 2><?/, gekuppelte Lokomotive der Bauart 
Mallet mit G = 47,5 t, H= 112 qm wurde von Borsig in 
Berlin für eine Bahn von 1067 mm Spurweite ausgeführt. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Einführung des elektrischen Betriebes auf der Wannseebahn zwischen Berlin und Zehlendorf. 


Seit 1. August d. J. ist auf der Wannseebahn zwischen 
Berlin und Zehlendorf der elektrische Betrieb für den öffent- 
lichen Verkehr aufgenommen worden. Der Plan 
Unternehmen ist von dem Eisenbahndirektor Bork aufgestellt, 
in dessen Händen auch die Leitung des ganzen Baues lag. 
Der elektrische Theil der Anlage ist von der Firma Siemens 
und Halske geliefert, während die übrigen Arbeiten in der 
lisenbahn-Hauptwerkstätte Tempelhof ausgeführt wurden. Be- 
kanntlich verfolgt das Unternehmen den Zweck, die elektrische 


zu diesem 


Zugförderung versuchsweise auf dieser 12 km langen Vorort- 


strecke zur Durchführung zu bringen, um Grundlagen zur Be- 
urtheilung einer weitern Einführung des elektrischen 


auf Vollbahnen zu gewinnen. 


setriebes 


Zur Zeit ist die Anzahl der täglich verkehrenden elek- 


auf 6 beschränkt 


trischen Züge worden, doch wird sie im 
weitern Verlaufe bis auf 30 erhöht. Der Zug, welcher bei 


reeelmälsiger Besetzung 410 Personen befördern kann. besteht 
D 5 5 ` 


aus 29 Achsen und hat cin Gewicht von 220 t, An der Spitze 
am Schlusse des Zuges befindet sich je ein Triebwagen 
dem Führerstande nach dem Zugende hin, sodals das Um- 
setzen der Triebwagen beim Richtungswechsel an den End- 
stationen wegfällt. Zwischen den beiden Triebwagen befinden 


sich acht Vorortzugwagen üblicher Bauart, 


wie 
mit 


Beide Triebwagen 
sind durch eine durchlaufende elektrische Leitung derart ver- 


bunden, dafs jedesmal nur der in der Fahrrichtung nach vorn 
stehende vom Führer bedient wird. 

Die Stromzuführung erfolgt für jedes Gleis durch einen 
seitlich neben den als Rückleitung dienenden Fahrschienen an- 
geordneten Schienenstrang. 
den 
Fahrschienenoberkante ohne Erdschluls angeordnet und besteht 


Dieser dritte Schienenstrang ist 


zwischen beiden Gleisen in einer Höhe von 320 mm über 
aus ausgemusterten Eisenbalinschienen, an deren Stöfsen kräftige 
Kupferverbindungen den Strom überführen. Von dieser Schiene 
ohne Erdschlufs wird den mit eisernen Gleitschuhen ausgeriisteten 
Abnehmern, welche an den Achsbüchsen der Triebwagen be- 


festigt sind, Gleichstrom von 650 Volt Spannung zugefiihrt und 


von hier nach dem Fahrschalter und nach den Antrieben 
geleitet. Jeder Triebwagen besitzt drei unmittelbar auf den 
Achsen sitzende Hauptstrom-Antriebe, deren Leistung beim 


Anfahren bis zu 800 und im Beharrungszustande mit 300 bis 
400 


der Mitte der ganzen Strecke wird der Strom in die Leitung 


Pferdestärken in Anspruch genommen wird. Etwa in 


eingeführt und auf den beiden Entstationen sind Bufferbatterien 
aufgestellt. 

Nähere Mittheilungen über diesen wichtigen Versuch im 
Grofsen zur Lösung der überall auf der Tagesordnung stehenden 


Frage werden demnächst folgen. 


Nachrufe, 


Ernst Polonceau +. 


Der durch seine erfolgreiche Thitigkeit bei ciner grofsen 
Zahl europäischer Eisenbahnen allgemein bekannte Eisenbahn- 
Maschinen -Ingenieur Ernst Polonceau ist vor Kurzem als 
Leiter des Maschinenwesens und des Betriebsdienstes der Orléans- 
Dahn zu Paris gestorben. 

Im Jahre 1832 geboren, begann er seine technische Lauf- 
balın 1854 unter den Augen und der Leitung seines Vaters, 
des Oberingenieurs der Orléans-Bahn, nachdem er die Ecole des 


Mines besucht hatte. Nach raschem Aufrückon im Betriebs- 
dienste dieser Gesellschaft wurde er 1870 zum Leiter des 


Maschinenwesens der Kaiserlichen Gesellschaft der Eisenbahnen 
der europäischen Türkei berufen, wo zunächst beim Bau 
mehrerer Linien, dann aber namentlich bei der Einrichtung des 
Setriebes thätig war, 

Diese Stellung verliels er bereits zu Anfang 1872, um als 
Oberingenienr in die Dienste der K. K. priv, österreichischen 
Staatseisenbalhn-Gesellschaft einzutreten, bei welcher er auch bei 
der Umgestaltung zur österreichisch - ungarischen Staatsbahn- 
Gesellschaft im Jahre 1882 bis 1885 verblieb. Ihm lag die 
Leitung der Werkstätten und der Betriebsmittel beider Theile 
und des Betriebes des Österreichischen Theiles des Netzes der 
Gesellschaft ob, auch gehörte er als Mitglied den Direktionen 
za Wien und Budapest und den Direktionen der Bergwerke, 
Werke und des Grundbesitzes der Gesellschaft an. Im Jahre 
1885 ging er als Leiter des Betriebsdienstes und des Maschinen- 
wesens zur Orlcansbalın zurück, 

Ju allen seinen Stellungen war er bestrebt, die Ausnutzung 
der lleizstoffe durch gute Wirthschaft und durch Verbesserung 
der Lokomotive zu steigern, an der er viele noch heute in den 
Gebieten seines Wirkens im Gebrauch befindliche Verbesserungen 
einführte. Verschiedene neue Lokomotiv-Grundformen für den 
Bahnhols- und Vorortdienst, für schwere Züge und grolse Gc- 
schwindigkeiten verdanken ilm ihre Entstehung, von denen eine 
der letzten 260 t schwere Züge zwischen Paris und Bordeaux mit 
75 km/St. Grundgeschwindigkeit fahren, In Oesterreich-Ungarn, 
wie in Frankreich hat er mit Eifer und grolsem Isrfolge das 
Neben- und Kleinbahnwesen gefördert. Auf dem Gebiete des 
Wagenbaues ist die lintwickelung des zweiachsigen Durchgangs- 
wagens mit Seitengang der Österreichischen Bahnen wesentlich 
sein Werk, und seine Trägeranordnung für lange Drebgestell- 
wagen ist unter anderem bei den Wagen des russischen Hof- 
zuges verwendet. 

Die zahlreichen Verdienste Polonceau’s insbesondere auf 
dem Gebiete des Kisenbalin-Maschinenwesens wurden auch öffent- 
lich anerkannt durch Verleihung des Medjidie-Ordens, des Kreuzes 
der Kisernen Krone, der Ränge des Ritters und des Offiziers 
der Khrenlegion, des Kommandeurkreuzes des serbischen Takowo- 


er 
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Ordens und des rumänischen Kronenordens. Den letzteren erhielt 
er, nachdem er seine Leistungsfähigkeit beim Ausbau von 150 km 
und Umbau von 600 km der rumänischen Eisenbahnen vom 
1. April bis -1. September 1872 auf das Gliinzendste bewährt 
hatte. Im Dienste der Orlöans-Bahn gelang es ihm, die stark 
angewachsene Betricbskostenziffer in kurzer Zeit wesentlich berab- 
¿umindern, | 

1891 war er Präsident der Société des Ingénieurs Civils, 
in deren Vorstand er gleichfalls durch viele Jahre eine frucht- 
bringende Thitigkeit entfaltet hat. 

Wir betrauern in Polonceau einen Kisenbahn-Ingenieur 
ersten Ranges, dessen Name noch lange Zeit ruhmvoll mit dem 
lsisenbahnwesen verbunden bleiben wird. 


EE nn un me an do 


Major Sir Francis A. Marindin +. 


Wir haben hier eines Mannes zu gedenken, der 1838 als 
Sprofs einer englischen Adelsfamilie in Chesterton, Shropshire 
geboren und in Eton und Woolwich ausgebildet, seit 1854 dem 
Verbande der Royal Engineers, der Ingenieur-Truppe Englands, 
angehórend, bis zum Range eines Majors aufstieg. In dieser 
Laufbahn war er Adjutant und Sekretär des Gouverneurs von 
Mauritius, mit dessen Tochter er sich verheirathete, und später 
Lehrer an der Militär-Ingenieurschule zu Chatham. Für uns 
gewinnt seine Thätigkeit besondere Bedeutung mit dem Jahre 
1877, in welchem er als Inspektor der englischen Eisenbahnen 
in das llandelsamt, Board of Trade, eintrat. In dieser Stellung 
hatte er die staatliche Aufsicht über die Eisenbahnen zu führen 
und über deren Stand und Betrieb an das Parlament zu be- 
richten, und hier hat er sich durch sein bei allem persönlichen 
Wohlwollen strenges, sachliches Auftreten grolse Verdienste 
erworben. Seine Berichte über Unfälle und Schäden in der 
Betriebsleitung sind grolsen Theiles in den englischen Fachzeit- 
schriften abgedruckt und geben Zeugnis von grolser Sachkunde, 
die sich namentlich in umsichtiger Feststellung der Nothwendig- 
keit und Möglichkeit von Verbesserungen ausspricht. i 

Seinem taktvollen Vorgehen ist es zu danken, dafs er bei 
diesen oft kostspieligen Bestrebungen in seiner nicht leichten 
Stellung den mächtigen Gesellschaften gegenüber doch erhebliche 
Erfolge zu verzeichnen hatte, Er ist als der Urheber des Ge- 
setzes gegen Ueberlastung der Angestellten und Arbeiter anzu- 
sehen, er veranlalste eine gute Regelung der Wahl des Wolm- 
sitzes der Beamten zu ihrem Arbeitsfelde und widmete 
namentlich der Verbesserung des allgemeinen und des Nebel- 
Signalwesens seine Kraft, Hs ist wohl zu verstehen, wenn die 
englischen Bisenbalmkreise den am 21. April 1900 eingetretenen 
Tod des würdigen und verdienstvollen Mannes als einen schweren 
Verlust ansehen, | 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen.‘ ) 


Auszug aus dem Protokolle der zu Budapest am 20., 21. und 22. Juni 1900 abgehaltenen 
XVI. Techniker-Versammlung, 


bei weleher in der Sitzung ain 20. Juni 1900 


der fünfzigjührige Bestand der Techniker-Versammlung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


in festlicher Weise begangen worden ist. 


Verhandelt Budapest, am 20. Juni 1900. **) 


Die von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
mittelst Schreibens vom 23. März d. J. Nr. 706 einberufene 
XVI. Techniker-Versammlung, zu welcher sich die nachstehend 
namentlich aufgeführten Herren Abgeordneten und Gäste einge- 
funden hatten, trat heute in den Räumen des Ostbalnlofs hier- 
selbst. zusammen, 


A. Deutsche Verwaltungen. 


1. Badische Stantseisonbahnen. 
Courtin, Baurath. 

2. Bayerische Staatseisenbahnen. 

v. Ebermayer, Generaldirektor. 
Mahla, Regicrungsdirektor, 
Weikard, General-Direktionsrath. 
Weil's, Obermaschinen-Ingenieur. 

3. Elsafs-Lothringische Eisenbahnen. 
v, Bose, Regicrungsrath, 
Möllmann, Regierungsrath. 

4. Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn, 
Glanz, Herzoglicher Bahndircktor. 

5. Lübeck-Büchener Eisenbahn. 

Queisser, Maschinendirektor. 

. Oldenburgische Eisenbahn. 

Ranafior, Baurath, 
Schmitt, Oberbauinspektor, 

7. Pfülzische Eisenbahnen, 
Staby, Dircktionsrath, 

8. Königliche Eisenbahndirektion zu Altona. 
Rofskothen, Regierungs- und Baurath, 
Noh, Eisenbahndirektor. 

9, Königliche Eisonbahndirektion zu Berlin. 
Housselle, Geheimer Banrath. 

10, Königliche Eisonbahndirektion zu Breslau. 
Schüler, Regierungs- und Baurath, 

11. Königliche Eisonbahndirektion zu Bromberg. 
Schlemm, Regierungs- und Baurath. 
Busmann, Regierungs- und Baurath. 

12. Königliche Eisenbahndirektion zu Cassel. 
Sehmidt, Geheimer Baurath. 

Brünjes, Geheimer Baurath. 

13, Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt. 

Lochner, Geheimer Baurath, 


on 


Kä) Des festlichen Anlasses wegen wurde der Wortlaut des 
Sitzungsprotokolles vom 21, Juni 1900 ausnahmsweise vollinhalt- 
lich wiedergegeben. 
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*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher 


Eisenbaln-Verwaltungen. 
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20. 


Königliche Eisenbahndirektion zu Essen a. Ruhr. 
Kohn, Fisenbahndirektor, 


5. Königliche Kisenbahndirektion zu Hannover. 


v. Borries, Regierungs- und Banrath. 


» Königliche Eisenbahndirektion zu Kattowitz. 


Siegel, Regierungs- und Baurath. 
Holverscheit, Regierungs- und Baurath, 


. Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg. 


Janssen, Gehenner Baurath. 
Erdmann, Geheimer Baurath. 


. Königlich Preufsische und Grofsherzoglich Hessische Eisen- 


balındirektion zu Mainz. 
Winckier, Geheimer Baurath. 


9, Königliche Eisenbahndirektion zu Münster i. W. 


Knebel, Oberbaurath. 


20. Königliche Eisenbahndirektion zu St. Johann-Saarbriicken. 


Demanget, Regierungs- und Banrath. 


. Siichsische Staatseisenbahnen. 


Pagenstecher, Oberbaurath, 
Larrass, Oberbaurath. 


. Grofsherzogl. General-Eisenbahndirektion zu Schwerin i. M. 


Loveke, Baurath. 


. Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 


Klopfer, Maschineninspektor. 


. Württembergische Staatseisenbahnen. 


v. Fuchs, Direktor, 
Kittel, Baurath. 


B. Oesterreichisch-Ungarische Verwaltungen. 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Rosche, Direktor. 

Böhmische Nordbahn. 
Gabriel, Kaiser), Rath, Centralinspektor, 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Ravi, hh Regierungsrath., 
Ast, K. K. Regierungsrath, 
J. Sandner, Oberingenieur, 

. Kaschau-Oderberger Eisenbahn, 
yv Thaly, Inspektor. 
Eder, Inspektor. 


20. Moháes-Fünfkirehner Eisenbahn. 


3), 


v. Thaly, Ministerialrath, 
K. e Eisenbahn-Ministerium. 
. Bischoff, K. K. Sektionschef. 
. hützenhofer, K. K. Hofrath. 
Kienesperger, K. K. Baurath. 
«ölsdorf, K. K. Bauratlı. 
Hauser, Kk. K. Oberingenieur, 
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31. Oosterreichischo Nordwestbahn. 

Hohenegger, K. K. Oberbaurath. 
Wehrenfennig, Oberinspektor. 

32. Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschatt. 

Ritter v. Grimburg, Direktor, K. K. Hofrath, 
Gerstner, Centralinspektor. 
Baron v. Engerth, Oberinspektor. 
Pfeuffer, Oberingenicur. 
Tschmelitsch, Ingenieur. 

33. Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn. 
v. Simay, Inspektor. 

34. Siidbahn-Gesellschaft. 

v. Bram, Ministerialrath, GenerMdirektor-Stellvertreter. 
Prenninger, K. K. Oberbaurath. 
Zelinka, K. K. Oberbaurath. 
Schlöss, Oberinspektor. 
Breuer, Oberinspektor, 
Pfeiffer, Oberingenieur. 
35. Süd-Norddeuische Verbindungsbahn. 
Landauer, K. K. Regierungsrath. 
36. Ungarische Stantseisenbahnen. 
v. Ludvigh, Ministerialrath, Direktionspräsident. 
v. Robitsek, Ministerialrath, Baudirektor. 
Banovits, Ministerialrath, Maschinendircktor. 
v. Marx, Ministerialrath, Verkehrsdirektor. 
Cieduly, Ministerial-Sektionsrath, Dircktor-Stellvertreter. 
Kotányi, Oberinspektor, Direktor-Stellvertreter, 
Perner, Oberinspektor, Königl, Rath. 
Szlabey, Oberinspektor, 
Kasper, Oberingenienr, 
Tichy, Oberingenicur. 


‘, Niederländische und Luxemburgische 
Verwaltungen. 
37. Holländische Eisenbahn. 
de Bruyn, Oberingenieur. 
R. v. Iterson, Obermaschineningenicur. 
38. Niederländische Staatseisenbalmen. 
Verwey, Oberbauingenicur. 
Bertrand, Maschineningenieur. 
Beunke, Vorstand. 


D. Andere Vereins-Verwaltungen. 
20 Warschau-Wiener Eisenbahn. 
Schramm, Maschinenmeister. 
Dworzynski, Chef der Bahnerhaltung. 


Von den an den Vereins-Einrichtungen theilnehmenden 
Verwaltungen sind erschienen: 


Westfälische Landeseisenbahn. 
Schönfeld, Eisenbahndircktor., 
Mumme, Bisenbalmdirektor. 


Aufserdem waren auf besondere Einladung erschienen: 
Kranold, Präsident der geschäftführenden Verwaltung des Vereines, 
A. de Serres, chemals Baudirektor und Präsident des Direktoriums 

des Oesterreichischen Netzes der priv. Oesterreichiseh-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft. | 
Borrmann, Geheimer Ober-Regierungsrath a. D., Berlin. 
v. Brockmann, Oberbaurath a. D., Stuttgart. 
A. Klose, Oberbaurath a. D., Berlin-Charlottenburg. 
Barkhausen, Geheimer Regierungsrath, Professor, Hannover, 


Als Schriftführer: 


Meyer, technischer Eisenbahn-Sekretär, 


Den Vorsitz, welcher nach § 15 der Vereins-Satzungen der 
jeweiligen vorsitzenden Verwaltung des Ausschusses für tech- 
nische Angelegenheiten zusteht, übernimmt Namens der Direction — 
der Königl. Ungarischen Staatsbalınen Herr Ministerialrath, 
Direktionspräsident v. Ludvigh, das Schriftführeramt der 
technische Eisenbahnsekretär Meyer. 

Der Herr Vorsitzende eröffnet die Sitzung und heilst alle 
die erschienenen Berufsgenossen und Gäste aufs Herzlichste will- f 
kommen; es gereiche ihm zur besonderen Freude, mittheilen zu 
können, dafs Seine Excellenz der Königl, Ungarische Handels- 
minister, Herr Alexander v. Hegedüs, die Versamminng durch 
seine Anwesenheit beehrt habe. 

Der Präsident begrülst seine Excellenz den Herrn Minister 
im Namen aller Anwesenden und drückt demselben für sein 
Erscheinen unter lebhaftem Zuruf der Versammlung den Gel, 
gefühlten Dank aus. 

Seine Excellenz der Herr Handelsminister v. Hegedüs 
richtet hierauf folgende Ansprache an die Versammlung: 

Meine Herren! Ich begrüfse Sie in unserer Hauptstadt, 
welche Sie zum Ort Ihrer Versammlung gewählt haben und 
wünsche Ihren Arbeiten den besten Erfolg. Die Herren werden 
sich jetzt nieht nur mit Ihrem reichhaltigen fachgemälsen Pro- 
eramm beschäftigen, sondern Sie werden auch die Gedächtnis- 
feier des fünfzigjährigen Bestandes der Techniker-Versammlungen 
des Vereins begehen, Sie werden sich alle jene Arbeiten ver- 
gegenwärtigen, welche der Vervollkommnung des Eisenbahn- 
wesens und hiermit zugleich dem Fortschritte der Cultur ge- 
widmet waren, denn in der That bedeutet heutzutage jede neue 
Versammlung eines technischen Vereins einen neuen Fortschritt 
in der Cultur. 

Ich beglückwünsche Sie zu Ihren Erfolgen und spreche die 
feste Ueberzeugung aus, dafs es Ihren Bestrebungen und Ihren 
gründlichen Fachkenntnissen gelingen wird, auch in der Zukunft 
bedeutende Fortschritte zu erzielen. 

Es ist mir sehr angenehm, Ihnen mittheilen zu können, 
dafs aus diesem Anlasse und zum Beweise dessen, dafs Ihre 
Thätigkeit auch an Allerhöchster Stelle volle Würdigung und 
Anerkennung findet, Seine Majestät der Apostolische König von 
Ungarn und Kaiser von Oesterreich Auszeichnungen zu ertheilen 
geruht hat, 

Diese Auszeichnungen betreffen zwar nur ein- 
zelne Personen, aber sie sind nicht nur die Aner- 
kennung der Verdienste der Betreffenden, sondern 
zugleich auch die Würdigung der besonderen Ver- 
dienste der Gesammtheit, 

Seine K. K. Apostolische Majestät haben mit Allerhóchster 
Entschliefsang vom 8. Juni nachfolgende Auszeichnungen aller- 
gniidigst zu verleihen geruht: 

Dem Generaldirektor der Königl. Bayerischen Staatsbahnen 
v. Ebermayer das Grofskreuz des Franz Josef-Ordens; dem 
Direktions-Präsidenten der Königl. Ungarischen Staatsbahnen 
v. Ludvigh und dem Regierungsdirektor der Königl. Bayerischen 
Staatsbahnen Mahla den Orden der » Eisernen Krone« II. Klasse; 
den Geheimen Bauräthen Werchan der Königl. Eisenbahn- 
direktion zu Berlin und Lochner der Königl. Eisenbahndirektion 
zu Erfurt das Comthurkreuz des Franz Josef-Ordens; dem Re- 


— 


glerungs- und Baurathe der Königl. Eisenbahndirektion zu 
Hannover v. Borries und dem Ministerialrath und Direktor der 
Konig]. Ungarischen Staatsbahnen v. Robitsek das Ritterkreuz 
des Leopold-Ordens; dem Oberinspektor derselben Eisenbahn 
Perner den Titel eines Königl. Rathes, 

Nachdem Herr Präsident v. Ludvigh unter lebhafter 
Zustimmung der Anwesenden Seiner Excellenz für die Erwirkung 
dieser Allerhöchsten Auszeichnungen gedankt, nimmt der Präsident 
der geschäftsfübrenden Verwaltung, Herr Wirklicher Geheimer 
Ober-Regierungsrath Kranold das Wort zu folgender Ansprache: 

Meine hochgeehrten Herren! Seine Excellenz der Preufsische 
Minister für Öffentliche Arbeiten, Herr v. Thielen, hat mit 
lebhaftem Interesse Kenntnis genommen von der beabsichtigten 
Feier des fünfzigjährigen Bestehens des Vereines Deutscher 
Eisenbahntechniker, bezw. der Techniker- Versammlungen des 
Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen und hat mich be- 
auftragt, der Versammlung zu diesem Feste seine herzlichsten 
Glückwünsche darzubringen. Seine Excellenz wissen die Ver- 
dienste der Deutschen Eisenbahntechniker um die einheitliche 
Ausgestaltung der Eisenbahnen voll und ganz zu würdigen und 
hegen die Ueberzeugung, dafs auch im neuen Jahrhundert die 
Techniker des Vereines überall da, wo es gilt, die Fortschritte 
der Technik und die neuen Erfindungen für -das Eisenbahn- 
wesen nutzbar zu machen und die technischen Einrichtungen der 
Eisenbahnen immer weiter zu vervollkommnen und zu verbessern, 
das Beste leisten werden. 

Meine Herren! Es gereicht Seiner Excellenz, meinem 
hohen Chef, zur besonderen Freude, dafs auf seinen Vorschlag 
Seine Mujestät der Kaiser von Deutschland und König von 
Preufsen in Anerkennung der verdienstvollen Thätigkeit des 
technischen Ausschusses einigen Mitgliedern bezw. Mitarbeitern 
desselben für ihre Thätigkeit Preulsische Ordens- Auszeichnungen 
verliehen hat. Seine Majestät haben gerulit zu verleihen: 

Den Königl. Kronen-Orden II. Klasse mit dem Stern dem 
Ministerialrath und Direktor der Ungarischen Staatsbahnen 


Banovits und dem Hofrath im K. K. Eisenbahn-Ministerium 


Schützenhofer; den Königl. Kronen-Orden II. Klasse dem 
K. K. Oberbaurath Prenninger; den Rotben Adler-Orden 
III. Klasse dem Königl. Rath, Ober-Inspektor der Ungarischen 
Staatsbahnen, Perner. 

Meine Herren! Gestatten Sie mir zum Schlufs noch einige 
Worte in meiner Eigenschaft als Präsident der geschäftsführenden 
Direktion. Die geschäftsführende Verwaltung des Vereines ist 
sich voll und ganz bewulst der Wichtigkeit des heutigen Tages. 
Wir wissen, was der Ausschuls für technische Angelegenheiten 
im Laufe dieses ersten halben Jahrhunderts seines Bestehens 
geleistet hat, und im Namen der geschäftsführenden Verwaltung 
bringe ich Ihnen die herzlichsten Glückwünsche dar. Wir haben 
aus Anlals dieser Feier eine Festschrift verfafst, die wir Ihnen 
hiermit als Festgabe überreichen. Wir haben in derselben in 
kurzen Umrissen die Geschichte der Gründung des Vereines 
Deutscher Eisenbahntechniker und das Schaffen und Wirken des- 
selben und des technischen Ausschusses dargestellt; die Festschrift 
ist nicht umfangreich; sie enthält nicht multa, aber multum.*) 


*) Aus dieser Festschrift wurde mit Zustimmung der geschäfts- 
führenden Werwaltung des Vereines der Punkt I, die Gründung des 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwosens. Neue Folge. XXXVII, Band. 9. u. 10. Heft, 1900. 
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Reich ist Ihre Arbeit in den letzten fünfzig Jahren gewesen 
und reich sind Ihre Erfolge. Möge auch im neuen Jahrhunderte 
der Verein immer Männer finden, die ausgerüstet mit vortreff- 
lichen technischen Kenntnissen und Erfahrungen das Ansehen 
des Vereines so wirksam weiter fördern, wie bisher! 

Herr Präsident v. Ludvigh bittet den Vorredner, Herrn 
Präsidenten Kranold, den innigsten Dank der Versammlung 
für die Erwirkung der Auszeichnungen Seiner Excellenz, dem 


.Herrn Minister v. Thielen übermitteln zu wollen. 


Wie Seine Excellenz, der Herr Minister v. Hegedüs be- 
merkt habe, ehren diese hohen Auszeichnungen nicht nur die 
einzelnen betreffenden Personen, sondern unsere ganze Versamm- 
lung und die Sache, der wir dienen. 

Die warmen Worte, welche Seine Excellenz an uns ge- 
richtet hat, geben den Beweis, wie sehr Seine Iixcellenz die 
Thätigkeit der Techniker, welche auf die Vervollkommnung des 
Eisenbahnverkehres, als eines der wichtigsten Faktoren der 
modernen Cultur, gerichtet ist, zu würdigen weils, 

Es berühre dies um so freudiger, als wir diesmal in Ver- 
bindung mit unseren Verhandlungen technischer Natur zugleich 
die erhebende Gedächtnisfeier des fünfzigjährigen Bestehens der 
Techniker-Versammlungen begehen, welcher Zeitraum als eine 
Periode der fruchtbarsten Entwicklung auf dem Gebiete der 
Technik des Eisenbahnwesens erscheint. 

Herr Präsident v. Ludvigh bittet hierauf Seine Excellenz 
als den eifrigen Förderer aller Culturbestrebungen, der immer 
das regste Verständnis für die Interessen des [andels und Ver- 
kehres bekundete, der Thätigkeit der Techniker-Versammlungen, 
deren Ziel stets die Vervollkommnung der Verkehrsmittel scin 
wird, auch in Zukunft seine Anfmerksamkeit zu schenken 
und die Bestrebungen derselben in wohlwollender Weise zu 
fördern. 

Nachträglich theilte Herr Generaldirektor v. Ebermayer 
(Königl. Bayerische Staatsbahnen) noch wit, dals auf Vorschlag 
Seiner Excellenz, des Herrn Ministerpriisidenten, 
v. Crailsheim, Seine Königl. Hoheit der Prinzregent von 
Bayern dem Ministerialrath und Direktor v. Robitsek der 
Königl. Ungarischen Staatsbahnen den St. Michaelorden II. Klasse 
mit dem Stern und dem _ Regierungsrath Ast der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn den St. Michaelorden II. Klasse zu ver- 
leihen geruht habe. 

Der Vorsitzende richtet an die Versammlung die nach- 
stehende, mit allseitigem Beifall aufgenommene Ansprache: 

Meine Herren! Die Feier, die uns heute hier vereinigt, 
hat eine hohe culturelle Bedeutung. Wir begehen die Ge- 
dächtnisfeier einer, seit einem halben Jahrhundert unausgesetzt 
und zielbewulst geleisteten gemeinsamen Arbeit, durch welche 
es ermöglicht wurde, ein aus bescheidenen Anfängen 
standenes Verkehrsmittel zu einem bereits hohen 
Vollkommenheit zu bringen. 

Die Erfolge, welche auf diesem Gebiete errungen wurden, 
sind um so höher anzuschlagen, als die Zeit, seit welcher es 
auf dem Kontinente Europas Eisenbahnen giebt, eine nicht nur 


T'reiherrn 


ent- 
Grade der 


Vereines deutscher Eisenbahntechniker betreffend, sowie eine Nach- 
weisung der seit dieser Zeit abgehaltenen Techniker-Versammlungen 
auf Seite 257 zum Abdrucke gebracht. 
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verhältnismälsig, sondern auch absolut genommen kurze und den 
Zeitraum eines halben Jahrhunderts nur um anderthalb Jahr- 
zehnte übertreffende ist. 

Wenn wir uns den, noch als primitiv zu bezeichnenden 
Zustand der Eisenbahnen in der Zeit vor der Mitte des neun- 
zelmten Jahrhunderts vergegenwärtigen, so drängt sich uns die 
Ueberzeugung auf, dals kein anderes Verkehrsmittel in so kurzer 
Zeit in ähnlichem Mafse vervollkommnet wurde und dafs auch 
umgekehrt kein anderes auf die gesammte Cultur der be- 
treffenden Zeit einen so wesentlichen und umgestaltenden Ein- 
flufs genommen hat. 

Gegenüber der in den Anfangsjahrzehnten der Geschichte 
unseres Kisenbahnwesens noch bestandenen, physisch beschränkten 
und durch manche Einrichtungen noch erschwerten Möglichkeit 
des Verkehres, in Folge welcher Umstände auch das Verkehrs- 
bedürfnis nur ein geringes und unentwickeltes geblieben war, 
ist der Verkehr seitdem durch die Vervollkommnung der Bisen- 
bahnen zu einem äufserst regen, internationalen und — in Ver- 
bindung mit der, in ähnlicher Weise vervollkommneten See- 
schifffahrt — zu einem, die ganze Erde umspannenden ge- 
worden, 

Durch die wesentlich erhöhte Fahrgeschwindigkeit erscheinen 
Städte und Länder einander bedeutend näher gerückt, und nicht 
nur die erhöhte Möglichkeit, sondern ein früher in diesem 
Malse nie gekanntes Bedürfnis des Verkehres mit entfernten 
Orten, nach Erschliefsung von Bezugsquellen und Absatzgebieten 
für den Handel, nach Nutzbarmachung von Produkten ent- 
fernter Länder, nach Reisen zu den verschiedensten Zwecken 
und — nicht zuletzt — nach Herstellung eines näheren geistigen 
Kontaktes mit andern Völkern, macht sich geltend und Unter- 
nehmungen aller Art, allerdings nicht immer nur friedlicher 
Natur, werden durch den erleichterten Verkehr ermöglicht oder 
doch beschleunigt. 

Das ganze Leben der Culturvölker pulsirt nunmehr in 
rascherem Tempo, und die Summe der Erlebnisse erhöht sich 
sowohl für den Einzelnen, wie für die Gesammtheit. Dieser 
Umschwung in so vielen Beziehungen, den wir im Ganzen als 
einen, die Cultur wesentlich fördernden und die gesammte 
moderne Lebens-Anschauung beeinflussenden bezeichnen müssen, 
ist hauptsächlich auf die technische Vervollkommnung unserer 
Verkehrsmittel, unter welchen die Eisenbahnen an erster Stelle 
stehen, zurückzuführen. 

An dieser Vervollkommnung aber hat der Verein Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen beträchtlichen Antheil, indem derselbe 
das Bedürfnis, die Eisenbahnen zu einem internationalen Ver- 
kehrsmittel zu machen, bereits vor einem halben Jahrhundert 
klar erkannte und in der zu Berlin im Jahre 1850 abgehaltenen 
ersten Techniker-Versammlung die Grundlagen zu einer, diesem 
Zwecke entsprechenden einheitlichen Gestaltung der Eisenbahnen 
schuf. 
lässige Thiútigkeit hat der Verein, dessen Gebiet sich aus der 
damaligen Vereinigung mebrerer Bahnverwaltungen Deutschlands 
zu einem gewaltigen, nicht nur alle wichtigen Eisenbahnen 
Deutschlands, sondern auch die Oesterreichischen, Ungarischen, 
Itumänischen, Niederländischen und Luxemburgischen, mehrere 
Belgische, sowie auch eine Russische Eisenbahu umfassenden 


Durch seitdem in demselben Geiste fortgesetzte unab- |. 


Netze erweiterte, eine Bedeutung gewonnen, die sich nicht blofs 
innerhalb seines eigentlichen Gebietes, sondern auch jenseits der 
Grenzen desselben äulsert. 

Indem wir das fünfzigjährige Jubiläum dieses segensreichen 
Wirkens feiern — eines Wirkens, das damit jedoch keineswegs 
einen Abschlufs findet, sondern auch in der Zukunft in gleichem 
Geiste und mit wohl noch gesteigertem Eifer fortgesetzt werden 
wird — dürfen wir dom erhebenden Gefühle Raum geben, dafs 
unsere Gedächtnifsfeier ein Fest der Arbeit ist, und zwar der 
Arbeit im edelsten Sinne des Wortes, indem die Techniker, die 
während dieses Zeitraumes an der Vervollkommnung des Eisen- 
bahnwesens mitwirkten, so, wie sie einerseits die erforderlichen 
Vervollkommnungen richtig erkannten und theoretisch be- 
stimmen konnten, andererseits die Fähigkeit besafsen, dieselben 
auch in praktisch brauchbarer und zweckmälsiger Weise durch- 
zuführen, 

Die Dienste, welche die Ingenieur-Wissenschaft auf diesem 
Gebiete dem Cultur-Fortschritte geleistet hat, können kaum zu 
hoch angeschlagen werden, da viele ihrer Wirkungen sich bis 
in die entfernteste Zukunft erstrecken werden. 

Es erfüllt mit Stolz, wenn wir das hier Geleistete in Be- 
tracht ziehen, und wir müssen mit dankbarer Anerkennung 
jener Männer gedenken, die vor uns an dieser Arbeit Antheil 
nahmen, heute aber das Gebiet der Thätigkeit bereits verlassen 
haben. 

Diejenigen von diesen unseren Kollegen, die unserer Ein- 
ladung, unser Fest mit uns zu feiern, entsprachen und als 
Gäste in unserer Mitte erschienen, begrülse ich auf das Wärmste. 

Mit dem Bewulstsein, bei unserer Gedächtnisfeier auf eine 
Zeitperiode erfolgreichster Thätigkeit zurückblicken zu können, 
dürfen wir an der Schwelle eines neuen Jahrhunderts 
stehend — uns der frohen Hoffnung hingeben, dafs es uns auch 
in Zukunft gelingen werde, die Technik des Eisenbahnwesens, 
durch Dienstbarmachung aller neuen Ergebnisse der Wissen- 
schaft, durch Berücksichtigung der bisherigen Erfahrungen und 
durch Erfüllung aller an ein Verkehrsmittel der Neuzeit be- 
rechtigter Weise zu stellenden Anforderungen auf jener Höhe 
zu erhalten, welche den Eisenbahnen unseres Vereines bisher 
ihren Charakter verlieh und dieselben in vielen Beziehungen 
als musterhaft erscheinen liefs. 

Es möge der Verein im Interesse der ferneren Entwickelung 
des Eisenbahnwesens und des ununterbrochenen Fortschrittes 
seine segensreiche Thätigkeit auch in Zukunft mit ähnlichem 
Erfolge fortsetzen. | 

Hierauf nimmt Herr Ministerialrath, Baudirektor v. Robitsek 
das Wort und giebt der Versammlung einen kurzen Ueber- 
blick über die Thätigkeit der Techniker-Ver- 
sammlungen und des technischen Ausschusses des 
Vereines. Er berührt in seiner mit grolsem Beifall aufge- 
nommenen Rede alle wichtigen technischen Arbeiten des Ver- 
eines. Insbesondere weist Redner auf die Bedeutung der »Tech- 
nischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebsein- 
richtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen« hin, er erwähnt 
die »Grundzüge für die Gestaltung der Lokalbahnen«, die » Auf- 
stellung und Beantwortung wichtiger technischer Fragen«, die 
»Vornahme verschiedener umfangreicher praktischer Jersuches«, 
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die »Aufststellung der technischen Bestimmungen im Ueberein- 
kommen für die gegenseitige Wagenbenutzung«, die »Heraus- 
gabe verschiedener technischer Werke statistischen Inhaltes«, die 
»Arbeiten des Preis-Ausschusses« u. 8, w. 


Redner schliefst seinen huchinteressanten Vortrag mit den 
Worten: 


»Sehen wir somit die Techniker des Vereines stets in 
eifriger Arbeit begriffen, um die Technik des Eisenbahnwesens 
zu vervollkommnen, und können wir uns mit Befriedigung sagen, 
dafs dieselbe in stetigem Fortschritte begriffen ist, so dürfen 
wir wohl auch der Umstände gedenken, welche diese Arbeit 
stets begünstigt haben. 


Hier ist in erster Linie zu erwähnen das wahrhaft kollegiale, 
ja freundschaftliche Verhältnis, das zwischen den Technikern 
des Vereines von jeher herrschte, das den geistigen Verkehr 
unter denselben in jeder Beziehung erleichterte und es ermög- 
lichte, dals die Lösung auch der schwierigsten Fragen in be- 
friedigender Weise erfolgen konnte. 


Hierzu kommt, dafs die Verhandlungen über alle Gegen- 
stände technischer Natur stets von wahrhaft wissenschaftlichem 
(Geiste erfüllt waren, und dafs — obwohl es sich jederzeit um 
Angelegenheiten practischer Natur handelte — Rücksichten 
lediglich materieller Art für die Entscheidung niemals mals- 
gebend waren, sondern dafs die letztere immer im Sinne der 
wahren Interessen der Fachwissenschaft und des Fortschrittes 
erfolgte. 


In dieser Weise stellt sich uns die bisherige Thätigkeit 
der Techniker des Vereines dar, und in demselben Geiste werden 
dieselben an die Lösung der mannigfaltigen Fragen technischer 
Natur schreiten, welche die Zukunft bringen wird. 


In dieser Beziehung läfst sich bereits deutlich ein wichtiges 
Moment erkennen, das von grölstem Einflusse auf die Technik 
des Eisenbahnwesens sein wird. 


Die Elektrizität, deren wir uns bereits zu so verschiedenen 
Zwecken und in so beträchtlichem Malse bedienen, die heute 
schon der Motor vieler Strafsenbahnen ist, wird unzweifelhaft 
auch bei den Hauptbahnen eine ähnliche Anwendung finden, 
Zahlreich sind bereits die Versuche und Studien, die dahin ab- 
zielen, und die Zeit kann nicht mehr sehr ferne sein, in welcher 
es zu einer allgemeinen Anwendung dieser Kraft für den Eisen- 
bahnbetrieb kommt. 


Eine heute noch unabsehbare Reihe von Veränderungen 
wird hierdurch in der Anlage und im Betriebe der Eisenbahnen 
herbeigeführt werden, und zahlreiche Aufgaben schwieriger Natur 
werden sich für die Eisenbahntechniker ergeben. 

Gestützt auf die bisherigen Erfolge dürfen wir aber wohl 
der zuversichtlichen Hoffnung Ausdruck geben, dafs auch diese 
neuen Aufgaben ihre vollständige Lösung finden werden iın 
Sinne des Fortschrittes und zum Ruhme der technischen Wissen- 
schaft. « 


Es erthoilt nunmehr der Vorsitzende dem Herrn Hof- 
rath Ritter v. Grimburg (Oesterreichisch-Ungarische Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft) das Wort zu seinem Festvortrage: 


»Ueber den Einflufs der Eisenbahnen auf 
die Entwickelung der Cultur.< 

Die Versammlung folgte dem Vortrage mit gespannter 
Aufmerksamkeit unter vielfachen Beifallsäulserungen*). 

Es nimmt nunmehr das Wort Herr Regierungsrath 
v. Borries (Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover) zu seinem 
Festvortrage : 

»Ueber die neuere Entwickelung des Loko- 
motivbaues im Gebiete des Vereines Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen.« 

Die Versammlung folgte auch diesem Vortrag mit grofser 
Aufmerksamkeit **). 

Der Vorsitzende dankt unter lauten Beifallsbezeugungen 
der Versammlung den beiden Festrednern fir die hochinteressanten 
und vortrefflichen Ausführungen. 

Es gelangt sodann das nachstehende Glückwunsch-Schreiben 
des Vereines Deutscher Ingenieure zur Verlesung. 


Berlin, N.W. Charlottenstrafse 43, den 12. Juni 1900. 


An 
den technischen Ausschuís des Vereins Deutscher 


Eisenbahn-Verwaltungen 
Budapest. 


In fünfzigjähriger rastloser Thätigkeit haben sich die Tech- 
niker-Versammlungen und der technische Ausschufs des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bestrebt, den Bau und die 
Einrichtungen der Eisenbahnen dem Stande der Wissenschaft 
und Erfahrung gemäfs zu vervollkommnen. Deutschlands hoch- 
entwickeltes Eisenbahnwesen legt Zeugnis davon ab, wie erfolg- 
reich diese Thätigkeit gewesen ist. Die Geschichte des Ver- 
eins ist zugleich eine Geschichte unablässigen Fortschrittes auf 
dem Wege, die dem Menschen gesetzten Schranken des Raumes 
und der Zeit zu vermindern, die Sicherheit und das Behagen 
der Menschen zu vermehren. Ruhmreich wie die Reihe seiner 
Werke ist die Reihe der Männer, die sie schufen, und ihre 
Namen zieren die Blätter, auf denen die Geschichte des Vereins 
verzeichnet ist. 

Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen schickt sich 
an, das fünfzigjährige Bestehen seiner Techniker-Versammlungen 
festlich zu begehen. An dem, was diese Versammlungen ge- 
leistet haben, darf der Verein Deutscher Ingenieure mit be- 
sonderem Verständnis Antheil nehmen. Deshalb sei es ihm ver- 
gönnt, bei dieser Feier seiner dankbaren Anerkennung den herz- 
lichsten Ausdruck zu verleihen und den Technikern des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für ihre weitere erfolgreiche 
Thätigkeit seine besten Glückwünsche darzubringen. 


Der Verein Deutscher Ingenieure. 


Hierauf wird die Sitzung auf morgen, den 21. Juni 1900, 
vertagt. 


*) Der Vortrag ist im Organe 1900, S. 187 im vollen Wortlaute 
abgedruckt. 

**) Der Vortrag wird mit den zugehörigen Zeichnungen und Ab- 
bildungen im Organ 1900, auf S 232 beginnend, veröffentlicht. 
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Fortgesetzt, den 21. Juni 1900. 

Den Vorsitz übernimmt in der heutigen Sitzung Herr 
Ministerialrath Baudircktor v. Robitsek. 

Bevor in die eigentliche Tagesordnung eingetreten wird, 
weist der Vorsitzende darauf hin, dafs den Vereins-Satzungen 
gemäls nur nach Verwaltungen abgestimmt werden darf 
und dafs jeder Verwaltung hierbei nur eine Stimme gebihre. 

Zur thunlichsten Abkürzung der Verhandlungen ist die 
Versammlung damit einverstanden, dafs nur solche Antriigo 
zur Verhandlung zugelassen werden sollen, welche nach ge- 
höriger Begründung mindestens von 6 Verwaltungen unterstützt 
werden. 

Auf Vorschlag des Vorsitzenden beschlielst ferner die Ver- 
sammlung, dafs die Punkte unter Nr. V und VI der Tagos- 
ordnung vorweg in Berathung genommen werden. 


I, Abgabe eines Gutachtens, betreffend die Einführung einer selbst- 
(hätigen Kuppelung der Eisenbalnwagen., 

(Vergl. Ziffer VII des Protokolles Nr. 63, Freiburg i. B., 

6./7. Juni 1898, Organ 1898, S. 169; Ziffer VII des Proto- 

kolles Nr. 64, Berlin 7./8. December 1898, Organ 1899, 

S. 84; Ziffer XI des Protokolles Nr. 65, Wien 7./8. Juni 1899, 

Organ 1899, 8. 196; Ziffer V des Protokolles Nr. 67 , München 


7./8. März 1900, Organ 1900, S. 133, und Ziffer II des Pro- | 


tokolles Nr. 68, Dresden 9./10. Mai 1900, Organ 1900, S. 198.) 


Namens des Ausschusses für technische Angelegenheiten 
berichtet Herr Geheimer Baurath Lochner (Königl. Eisen- 
bahndirektion zu Erfurt), dafs bei der Neufassung der Tech- 
nischen Vereinbarungen des Vereines im Jahre 1896 der Antrag 
gestellt worden sei, eine allgemeine Verstärkung der Zugvor- 
richtungen der Bisenbahnfahrzeuge vorzunehmen. Diesem Antrage 
habe die im Jahre 1896 abgehaltene Techniker-Versammlung 
nicht Folge gegeben, sondern die weitere Bearbeitung dieser 
Angelegenheit dem technischen Ausschusse übertragen. Letzterer 
ist auf Grund eingehender Ermittelungen zu der Ansicht gelangt, 
dals zwar die jetzigen Zugvorrichtungen den heutigen Anforde- 
rungen des Betriebes nicht mehr genügen, dafs aber eine wesent- 
liche Verstärkung aller Theile der Zugapparate, die erforderlich 
wäre, um diese für cine bedeutend höhere Inauspruchnahme, 
als jetzt zulässig, geeignet zu machen, aus folgenden Gründen 
nicht empfohlen werden könne. 

Bei der vorzunchmenden Verstärkung würde das Gewicht 
der Kuppelung wesentlich erhöht werden müssen; das Gewicht 
der Schraubenkuppel, die der Kuppler zu heben hat, ist aber 
schon jetzt ein ganz bedeutendes, und jede weitere Erhöhung 
würde eine weitere Verminderung der ohnehin sehr gefährdeten 
Sicherheit des Kupplerpersonals herbeiführen. Aus diesem 
Grunde ist auch bereits bei der Festsetzung der Abmessungen 
der Zugapparate im Jahre 1876 cine Verminderung des Gewichtes 
der damals noch schwereren Kuppelung vorgenommen worden. 
Ferner würde die allgemeine Verstärkung der Zugapparate eine 
fast vollständige Erneuerung derselben, einschliefslich der unter 
dem Wagen liegenden Theile der Zugvorrichtungen, erfordern, 
Will man die dazu nöthigen bedeutenden Kosten aufwenden, so 
dürfte aber in erster Linie zu erwägen sein, ob es nicht zweck- 
inälsiger wäre, dann überhaupt eine neue Bauart der Zugapparate 
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einzuführen, und zwar eine solche, welche zur Uebertragung 
einer wesentlich höheren Zugkraft geeignet wäre und das selbst- 
thätige Kuppeln und Entkuppeln der Wagen ohne Zwischen- 
treten der Arbeiter gestattete. 

Diesen Anschauungen habe auch die Vereins-Versammlung 
in München (1898) zugestimmt und deshalb nur eine Ver- 
stärkung des Zughakens und eine Beschränkung in der gröfsten 
zulässigen Belastung der Züge beschlossen. Die Frage der 
Herstellung und Einführung einer selbstthätigen Wagenkuppelung 
ist im technischen Ausschusse weiter berathen worden und man 
kam zu der Ucberzeugung, dals ein weiteres Vorgehen in dieser 
Angelegenheit nur auf Grund praktischer Versuche in möglichst 
grofsem Umfange möglich sei, Auf Vorschlag des technischen 
Ausschusses hat deshalb die geschäftsführende Verwaltung des 
Vereines durch Schreiben vom 17, Mai 1899, Nr. 2011 die 
simmtlichen Vereins-Verwaltungen ersucht, Versuche mit den 
Amerikanischen oder ähnlichen selbstthätigen Kuppelungen vor- 
zunehmen und über die dabei gewonnenen Erfahrungen, unter Bei- 
gabe von Zeichnungen der ausgeführten Konstruktion, zu berichten. 

Diese Berichte sind zwar noch nicht vollständig eingangen, 
indessen erachtet der technische Ausschufs es doch für zweck- 
mälsig, das eingegangene Material der Teckniker-Versammlung 
vorzulegen. Letztere hat sich mit dem Vorschlage einer neuen 
Bauart der Zugapparate bisher überhaupt noch nicht beschäftigt, 
und es erscheint daher geboten, diese Gelegenheit zu benutzen, 
um auch in den weiteren Kreisen der Techniker das Interesse 
für diese aufserordentlich wichtige Frage zu wecken; denn nur 
durch das Zusammenwirken aller berufenen Kräfte würde ihre 
Lösung möglich sein, 

An der Hand von vielen Zeichnungen und Modellen*) — 
aulserdem sind einige Wagen mit verschiedenen Ausführungen von 
selbstthätigen Kuppelungen auf dem dem Sitzungssaale nahe 
gelegenen Ostbahnhofe in Budapest zur Besichtigung ausgestellt 
— giebt hierauf der Redner die von mehreren Vereins-Ver- 
waltungen und zwar: 

der Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen, der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Erfurt, dem K. K. österreichischen 
Eisenbahn- Ministerium, der Königl. Württembergischen 
Staatseisenbahnen, der Grofsherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen, der Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen, 
der Königl. Eisenbahndirektion zu Altona und der Königl. 
Ungarischen Staatsbahnen 


*) Es liegen vor: 


1. Original-Janneykopf (Modell). | 11. Ausführung System Banovits. 

2. Bayerische Anordn. (Zeichn.). (Modell). 

3. Kopf mit Zapfen mit Erfurter | 12, Ausführung System Banovits. 
Bügel. (Zeichnung). (Zeichnung). 

4. Erfurter Anordn. (Zeichn.). | 13. Ausführung System Banovits. 

5. Erfurter Anordnung. (Modell). Gesammt-Anordnung (Zeichn.) 

6. Badische Ausfúhr. (Zeichn.), | 14. Eastman-Kopf. (Zeichnung). 

7. Württemberg. Ausführung. 15. Eastman-Kopf. (Modell) 
(Zeichnung). 16. Eastman-Anordnung. (Zeichn) 

8. K. K. Eisenbahn-Ministerium. | 17. Eastman- Anordnung. Noth- 


Nesselsdorfer Anordn.(Zeichn.) 
9. Erste Anordnung, Fischer v. 
Rösslerstamm. (Zeichnung). 
Ringhoffersche Anordnung. 
(Zeichnung). 


kuppelung. (Zeichnung). 
. E. v. Marsovszky Ausführung 
mit  verstellb. Kuppelkopf. 


10. (Zeichnung). 
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gesammelten Erfahrungen wieder, die von denselben bisher mit 
- der selbstthätigen Kuppelung gemacht worden sind. 


Redner hebt hervor, dals aus den eingegangenen Berichten 
zunächst die erfreuliche Thatsache hervorgehe, dafs eine Anzahl 
von Vereins-Verwaltungen sich mit der selbstthätigen Kuppelung 
der Eisenbahnwagen eingehend beschäftigt und Versuche mit 
solchen angestellt hat. Die bereits ausgeführten praktischen Er- 
probungen haben ferner gezeigt, dafs die Herstellung einer, der 
Eigenart unserer Fahrzeuge entsprechenden, selbstthätigen Kup- 
pelung recht wohl möglich ist, und dafs auch die Ueberwindung 
der noch vorhandenen Schwierigkeiten, die namentlich der Aus- 
führung einer einfachen und sicheren Verbindung der selbst- 
thätigen mit der normalen Kuppelung entgegenstehen, gelingen 
wird. Die grofse Wichtigkeit der Kuppelungsfrage wird allge- 
mein, auch über die Grenzen des Vereines hinaus, anerkannt, 
und es ist deshalb zu erwarten, dafs die Verhandlungen der 
Techniker-Versammlung über diese Frage eine neue Anregung 
zum eingehenden Studium derselben und zur Ausführung weiterer 
Versuche im Betriebe geben werden, 


Was die Frage der Kosten anbetrifft, so ist Redner der 
Ansicht — und weist dies auch ziffermälsig nach —, dafs die 
zur Einführung der selbstthätigen Kuppelung zu bringenden 
Opfer nicht so grofse sind, dafs die Eisenbahn -Verwaltungen 
berechtigte Gründe hätten, davor zurückzuschrecken. Je eher 
man sich zur Einführung einer selbstthätigen Kuppelung ent- 
schlösse, desto geringer seien die Ausgaben und desto früher 
würde die Zahl der Verletzten im Eisenbahn -Betriebe ab- 
nehmen. 


Redner geht sodann dazu über, das Augenmerk der Fach- 
genossen auf eine fernere, auf die sichere Verbindung der Wagen 
bezügliche Angelegenheit zu lenken. 


Es sei im Betriebe beobachtet worden, dafs beim Zer- 
reifsen der normalen Schraubenkuppelung die vorschriftsmälsig 
verbundenen Sicherheitskuppelungen (D) sich in verschiedenen 
Fällen 'selbstthätig gelöst hatten und Zugtrennungen eingetreten 
waren, Die im Auftrage des technischen Ausschusses angestellten 
Versuche bestätigten dies, denn es ist beim absichtlichen Zerreilsen 
längerer Züge das Selbstentkuppeln der Sicherheitskuppelungen 
bei 20 bis 30 °/, aller Zugtrennungen vorgekommen. Das selbst- 
thätige Aushängen der D-Kuppelung ist hiernach keine verein- 
zelte Erscheinung und der Hauptzweck der Sicherheitskuppelung, 
Zugtrennungen zu verhüten, wird nicht erreicht. Da die Sicher- 
heitskuppelung bei den jetzigen Zugapparaten nicht entbehrlich 
ist, so erscheint eine Finrichtung erforderlich, die das selbstthätige 
Lösen dieser Kuppelung verhtiet. Zur Erreichung dieses Zweckes 
sind von 


der Eisenbahndirektion zu Berlin, 

der Direktion der Ungarischen Staatsbahnen, 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

der Württembergischen Staatsbahn und 

der Oesterreichischen Staatsbahn 


Vorschläge auf Abänderung der D-Kuppelung gemacht worden 
und es werden der Techniker-Versammlung verschiedene Mo- 
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| Betriebes und des Personals handelt. 


delle*) mit den abgeänderten .Kuppelungen zur Ansicht vor- 
gelegt. 

Redner schliefst seinen hochinteressanten Vortrag**) mit 
der Bitte, die Herren Fachgenossen möchten sich an den Ver- 
suchen, betreffend die Einführung der selbstthätigen Kuppelung, 
möglichst zahlreich betheiligen, denn nur dann, wenn alle be- 
rufenen Kräfte mithelfen, werde es möglich sein, das erstrebte 
Ziel zu crreichen. 

In der Besprechung des Gegenstandes nimmt Herr Präsident 
de Serres das Wort, um bekannt zu geben, dafs auf seine An- 
regung hin schon im Jahre 1872 eine selbstthätige Kuppelung 
konstruirt wurde, welche auf der Wiener Ausstellung im Jahre 
1873 prämiirt worden sei. .Reduer stellt anheim, auch diese 
Kuppelung, von der bei der Südbahn wahrscheinlich noch ein 
Modell vorhanden sei, mit in den Kreis der demnächstigen 
Versuche zu ziehen. 

Herr Generaldirektor v. Ebermayer (Bayerische Staats- 
bahnen) zollt dem Vortrage des Herrn Geheimen Bauraths 
Lochner warme Worte der Anerkennung. Der Gegenstand 
sei ein sehr wichtiger, und es möchte sich empfehlen, durch 
Fassung einer Resolution die Ansicht der Techniker- 
Versammlung dahin festzustellen, dafs die Frage der Einführung 
der selbstthätigen Kuppelung eine durchaus nothwendige sei und 
nicht eher von der Tagesordnung verschwinden dürfe, bevor 
sie gelöst erscheine. 

Herr Hofrath v. Grimburg (Oesterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft) ist der Ansicht, dafs die Privat- 
Eisenbahn-Verwaltungen die Aufwendung der erforderlichen 
Summen zur Einführung der selbstthätigen Kuppelung nicht 
scheuen würden, namentlich, da es sich um die Sicherheit des 
Nach der vorgetragenen 
Unfallstatistik der Amerikanischen Eisenbahnen erscheine es noch 
zweifelhaft, ob die Zahl der Verunglückungen nach Einführung 
der ncuen Kuppelung erheblich zurückgegangen sei. Jedenfalls 
würde die Sicherheit für das Personal bei uns während der 
Uebergangsperiode nicht erhöht werden. Die Frage der 
Einführung der selbstthätigen Kuppelung sei aber auch seiner 
Ansicht nach entschieden eine sehr wichtige, doch sollte man, 
bevor man sich zu ciner bestimmten Konstruktion entschlielst 
und damit an die Ocffentlichkeit tritt, sich unbedingt bewulst 
sein, dals die Konstruktion eine zweckmälsige und empfchlens- 
werthe sei. 

In letzterem Sinne äufsert sich auch Herr Regierungsrath 
v. Borries (Königl. Eisenbahndircktion zu Hannover). 

Herr Geheimer Baurath Lochner weist darauf an der 
Hand der Statistik nach, dafs — im Gegensatz zu der An- 
nahme des Herrn Hofrath v. Grimburg — die Zahl der 

*) Es liegen vor: 

1. Bork’scher 
(Zeichnung.) 


Sicherheitshaken. | 4. Scheerhakensicherung, System 


Filipek. (Zeichnung.) 


2. Ungar. Ausführung. Kuppe- | 5. Wiirtt. Scheerhakensicherung. 
lungssicherung, (Zeichnung). (Zeichnung). 

3. Alternative zur vorst. Ausführ. | 6. Wirtt. Schoerhakensicherung. 
Eisenb.-Ministerium. (Zeichn.) (Modell.) 
**) Dieser Vortrag wird mit den zugehörigen Zeichnungen und 


Abbildungen in den nächsten Heften ausführlich mitgetheilt. 
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Unfälle in Amerika trotz der grofsen Zunahme des Verkehres 
und des Vorhandenseins ungetibter Leute u. s. w. nach Ein- 
führung der selbstthätigen Kuppelung zurückgegangen sci. 

Herr Direktor Glanz (llalberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahn) äufsert sich wie der Vorredner auch in dem Sinne, dafs 
die Kinführung der seitlichen Kuppelung als ein grofser Fort- 
schritt zu bezeichnen sei und dafs die Privatbahnen Nord- 
deutschlands sicherlich mit Rücksicht auf dio grofse Zahl der 
Unglücksfälle beim Kuppelungspersonal mit Freuden sich dazu 
verstehen würden, eine erprobte Konstruktion an Stelle der 
jetzigen Kuppelung cinzufithren. 

Mit grofser Stimmenmehrheit nimmt hierauf die Versamm- 
lung folgende vom Herrn Generaldirektor v, Ebermayer cin- 
gebrachte Resolution an: 


Die Techniker - Versammlung hat den 
Vortrag des Herrn Gohoimraths Lochner mit 
grolsem Interesse vntgegengenommen und 
spricht die Ucberzcugung aus, dafs weder 
die technischen noch die finanziellen Schwic- 
rigkeiten der allgemeinen Einführung einer 
selbstthätigen Wagenkuppelung unüberwind- 
lich sind und dafs es zur Herbcifthrung 
grölserer Sicherheit des Betriebes und der 
Bahnbediensteten dringend wünschenswerth 
ist, wenn der Verein Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen unter Fortsetzung der einge- 
leiteten Versuche nunmehr der praktischen 
Durchführung ciner selbstthätigen Kuppe- 
lung mit IEintschiedenheit näher tritt. 


Es wird ferner beantragt, dals der Gegenstand auch auf 
dic Tagesordnung der diesjährigen Vereins-Versammlung gesetzt 
werde und es wird der Hoffnung Ausdruck gegeben, dafs, wenn 
die Vereins-Versammlung der Resolution ebenfalls zustimmt, auch 
dic hohen Regierungen des Vercins-Gebictes der Sache warmes 
Interesse entgegen bringen uud dieselbe nach Möglichkeit fördern 
werden, 

Dic Königl. Eisenbahndircektion zu Erfurt 
übernimmt es, den erforderlichen Bericht an die 
Vereins-Versammlung zu erstatten. 


Il. Antrag der Generaldirektion der K. K, priv. Südbahn-Gesell- 
schaft auf Hebung des technischen Fachblattes des Vereins. 


(Vergl. Ziffer VI des Protokolles Nr. 65, Wien 7./8. Juni 1899, 
Ziffer VI des Protokolles Nr. 66, Frankfurt 25./27. October 1899, 
Ziffer III des Protokolles Nr. 68, Dresden 9./10. Mai 1900, 
Ziffer II des Protokelles Nr. 69, Budapest 19. Juni 1900 und 
Organ 1899, S. 194, Organ 1900, S. 146 und 203.) 


Der Antrag der k. k. priv. Südbaln-Gesellschaft auf 
Hebung des technischen Fachblattes des Vereines (vergleiche 
Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 8. Mai 1899 
Nr. 1950) hat den Ausschufs für technische Angelegenheiten 
in mehreren Sitzungen beschäftigt. Das Ergebnis der Be- 
rathungen, über welches Herr Oberbaurath Prenninger (K. 
K. priv, Südbalın) berichtet, ist aus den vorangeführten, allen 
Vereins-Verwaltungen zugegangenen Protokollen des Ausschusses 
für technische Angelegenheiten, sowie aus dem Auszuge aus 
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dem Protokolle Nr. 68 (Ziffer III) zu entnehmen, wonach der 
Ausschuls für technische Angelegenheiten zur Ansicht gelangte, 
dals das gegenwärtig bestehende technische Fachblatt des 
Vereines unter den bisherigen Verhältnissen thatsächlich nicht 
jene Bedeutung erreichen konnte und auch nicht erreicht hat, 
welcho man von einem offiziellen technischen Fachblatte des 
Voreines Deutscher Eisenbalın-Verwaltungen erwarten kann und 
verlangen müsse, 

Als Ursache dieses wenig gedeihlichen Entwickelungs- 
zustandes des technischen Fachblattes bezeichnet der Ausschuls: 


A. der Inhalt ist ein zu beschränkter, 

B. das Erschcinen der einzelnen Hefte erfolgt in zu 
grolsen Zeitabständen, 

C. die Auflage ist cine viel zu geringe, 

D. dio Unterstützung von Seiten des Vereines ist eino nicht 
entsprechende. 


Was den Inhalt der neuen Zeitschrift anbetrifft, so soll 
derselbe aufser dem bisher Gebotenen in Zukunft noch Mit- 
theilungen aus bisher oder garnicht benutzten Quellen enthalten 
und insbesondere umfassen: 


1. Grölsere Arbeiten des Ausschusses für technische Ange- 
legenheiten, welche in den letzten Jahren mehrfach durch 
die geschäftsführende Verwaltung als besondere »Denk- 
schriften« veröffentlicht wurden. 

2. Auszüge aus den Sitzungs-Protokollen 
Ausschusses. 

3. Referate über bemerkenswerthe Verhandlungen technischer 
Vereine (Verein für Eisenbahnkunde in Berlin, Ocster- 
reichischer Ingenieur- und Architekten-Verein in Wien, 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin, Sächsi- 
scher Ingenieur-Verein in Dresden, Ingenieur- und Archi- 
tekten-Verein in Ilannover), 

4. Berichte über fremdsprachige Original-Aufsätze eisenbahn- 

technischen Inhaltes; Berichte über die Verhandlungen des 

internationalen Hisenbalm-Kongrosses, 

Wissenschaftliche, auf das Eisenbalınwesen bezughabonde 

Arbeiten von Bautechnikern, Maschinentechnikern, Pro- 

fessoren der technischen Hochschulen, 

6, Statistische Mittheilungen eisenbahntechnischen Inhaltes. 


des technischen 


CC 


7. Mitthcilungen, das Materialwosen betreffend (Preise 
u. S. wl 

8. Wichtige, das Wisenbahnwesen betreffende Patentange- 
legenheiten. , 


9. Tageschronik (in Notizen), kleine technische Mittheilungen, 
10. Porsonalien. 

11, Litteraturblatt. 

12. Bücherschau u. s, w. 


Die Schriftleitung boi dem erweiterten technischen 
Fachblatte ist einem im Dienste des Vereines stehenden, fach- 
männisch gebildeten, sprachkundigen Schriftleiter, der seine 
Thätigkeit ausschlicfslich der Zeitschrift zu widmen und seinen 
Sitz am Sitze der geschiftsfihrenden Verwaltung zu nehmen 
hat, zu unterstellen. 

Als Gröfse der orweiterten Zeitschrift wird, wie bei 
allen gröfseren technischen Zeitschriften vorfindlich, dio Breite 
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mit 26 cm, die Höhe mit 34 cm beantragt, wonach die Fläche 
884 cm? beträgt, der Flächenzuwachs gegenüber der bestehenden 
Zeitschrift sich auf 110 cm? bezw. 14,2°/, beläuft. 


Der Umfang eines Jahrganges des bestehenden 
technischen Fachblattes umfafst: 


30 Druckbogen Text, 
30 Tafeln Zeichnungen, von denen wenigstens die Hälfte 
Doppeltafeln sein müssen. 


Das erweiterte technische Fachblatt soll, um für den be- 
antragten Inhalt hinreichend Raum zu haben, enthalten: 


90 Druckbogen Text, 
40 Doppel- und 50 einfache Tafel-Zeichnungen, 
240 Textabbildungen, 


Das erweiterte technische Fachblatt soll im Jahre in 
24 Heften je am 1. und 15. des betreffenden Monates er- 
scheinen. 


Der Umfang der Auflage des erweiterten technischen Fach- 
blattes wird auf 2000 bis 3000 Exemplare zu bringen sein ; 
denn nur in einer solchen Höhe und bei einer gesicherten Ab- 
nahme von 1700 Exemplaren zum bisherigen Preise von 
17 M. pro Exemplar durch die Vereins-Verwaltungen könne 
auf eine Rentabilität der mit der Erweiterung des technischen 
Fachblattes verbundenen Kosten gerechnet werden. Bei diesem 
Bezuge wird auf 50 km Bahnlänge ein Exemplar des erweiterten 
technischen Fachblattes entfallen. 


Bezüglich der Art der Herausgabe des erweiterten tech- 
nischen Fachblattes des Vereins wird beantragt, dafs das er- 
weiterte technische Fachblatt nicht nur eine Fortsetzung des 
seit dem Jahre 1863 bestehenden technischen Fachblattes des 
Vereines bilde, sondern dafs diese Zeitschrift, welche sich seit 
dem Bestande derselben im Eigenthume von C. W. Kreidel’s 
Verlag in Wiesbaden befindet, auch sobald wie möglich und 


ee 


kostenlos in das unbeschränkte Eigenthum des Vereines Deutscher | 


Eisenbahn-Verwaltungen übergehe, wozu sich der genannte 
Verlag auf Grund des mit demselben vereinbarten Vertrags- 
entwurfes unter sehr annchmbaren Bedingungen auch bereit 
erklärte, l 

Das erweiterte technische Fachblatt des Vereines soll unter 
dem Titel: »Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens in technischer Beziehung. Fachblatt 
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Herausgegeben vom Vereine Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen durch dessen Ausschufs für 
technische Angelegenheiten« zur Ausgabe gelangen. 


Inbetreff des Ergebnisses des mit C. W. Krcidel's Ver- 
lag vereinbarten Vertragsentwurfes bezieht sich Redner auf 
den eingangs genannten Auszug aus dem Protokolle Nr. 68 und 
führt ferner aus, dafs es der Ausschuls für technische Ange- 
legonheiten für zweckmiifsig erachte, dafs die künftige Gestal- 
tung des technischen Vereinsorganes in der Weise zu regeln 
sei, dafs diese Zeitschrift als selbstständiges technisches Fach- 
blatt: des Vereines einem eigenen fachwissenschaftlich gebildeten 
Schriftleiter unterstellt wird, zu welchem Zwecke crforder- 


lich ist: 


ae. 


1. Oeffentliche Ausschreibung der Stelle des Schriftleiters 
für das Organ bezw. das technische Fachblatt des Vereines 
unter den von dem Ausschusse für technische Ange- 
legenheiten und dem Ausschusse für die Vercins-Satzungen 
und allgemeine Verwaltungs - Angelegenheiten festzu- 
setzenden Bedingungen und Anstellung des betreffenden 
Schriftleiters über Vorschlag des Ausschusses für tech- 
nische Angelegenheiten im Einvernehmen mit dem Aus- 
schusse für die Vereins-Satzungen und allgemeine Ver- 
waltungs-Angelegenheiten. 

2. Abschlufs eines Vertrages mit C. W. Kreidel’s Verlag 
nach beiliegendem Entwurfe, giltig vom 1. Januar 1902. 

3. Abnahme von jährlich mindestens 1700 Exemplaren des 
technischen Fachblattes seitens der Vereins-Verwaltungen 
zum Preise von 17 M. pro Jahrgang. 

Gewährung eines Zuschusses seitens des Vereines zu den 

Kosten der Zeitschrift bis zu 16000 M. pro Jahr. 

Unter der Voraussetzung, dafs die Fürsorge für die An- 
gelegenheiten des technischen Vereinsorganes nach wie vor in 
dem Geschäftskreise des Ausschusses für technische Ange- 
legenheiten verbleibt, habe der letztere an die geschäfts- 
führende Verwaltung des Vereines das Ersuchen gerichtet, 
behufs satzungsgemälser Behandlung dieser Angelegenheit durch 
die nächste Vereins-Versammlung das Erforderliche zu veran- 
lassen. 

Die Versammlung nimmt den vorstehenden Bericht zur 
Kenntnis und erklärt sich mit dem Vorgehen des technischen 
Ausschusses in allen Punkten einverstanden, 


II. Ueberpriifung der auf die Tragfähigkeit der Schienen und 
den zulässigen Raddruck bezughabenden Bestimmungen in den 


Technischen Vereinbarungen und den Grundzügen für Local- 
eisenbahnen, 

(Vergl. Ziffer VIII des Protokolles Nr, 64, Berlin 7./8. De- 
cember 1898, Ziffer IV des Protokolles Nr. 69. Budapest 
29. Juni 1900 und Organ 1899, S. 85, 1900, S. 203.) 

Namens des Ausschusses für technische Angelegenheiten 
berichtet Herr Baurath Kienesperger (K. K. Eisenbahn- 
Ministerium), dafs bercits in der Begründung zu dem Entwurf 
der Technischen Vereinbarungen, welcher der im Jahre 1896 
abgehaltenen Techniker - Versammlung des Vereines vorgelegt 
worden ist, die Unvollkommenheit der jetzigen Bestimmungen 
der $3 6 (Tragfähigkeit der Schienen) und 66 (Raddruck) der 
Technischen Vereinbarungen und das Bedürfnis zu einer Aende- 
rung dieser Bestimmungen unter Berücksichtigung der Be- 
zichung zwischen Raddruck und Radfolge ausdrücklich anerkannt 
worden sci. 

Der Ausschuls für technische Angelegenheiten habe in- 
zwischen diese Frage eingehend studirt und auch die $$ 92 
(Gewichtsvertheilung bei Lokomotiven) und 116 (Achsbelastung 
bei Tendern), sowie die in den Grundzügen für Lokaleisen- 
bahnen enthaltenen Bestimmungen über die Tragfähigkeit der 
Schienen und den Raddruck einer Prüfung unterzogen. 

Durch Umfrage wurde erhoben, dafs unter 65 Verwal- 
waltungen mit einer Betricbslinge von zusammeu 73480 km 
Verwaltungen mit einer Betriebslänge von 43 180 km (ca. 599/,) 
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eine Erhöhung des Raddruckes der Lokomotiven und zwar von | es nicht möglich gewesen, ein zweckmilsig anwendbares Be- 
bisher 7000 auf künftig 8000 kg für nothwendig erachteten, | lastungsschema aufzustellen, das den Bahnen in Betreff ihrer 
und Bahnen mit ciner Betriebslänge von uur 18711 km (ca. | bestehenden Brücken allgemein entsprochen hätte, und könnte 


250/,) ein solches Bedürfnis damals gänzlich bestritten. nur eine unverbindliche Bestimmung über das Gewicht der 
Zur Zeit der Umfrage — Ende 1896 — standen bereits | Wagen pro laufenden Meter aufgestellt werden. | 

2068 Lokomotiven mit mehr als 7000 kg Raddruck im Dienste; Dagegen glaubt der Ausschuls für technische Angelegen- 

die Mehrzahl davon mit einem Raddrucke bis zu 7400 kg. heiten, für die Zukunft die Annahme eines Raddruckes von 


Leider mulste rücksichtlich der’ bestehenden Bahnen von | 8000 kg, sowie des hierunter dargestellten und erläuterten, als 
ciner Erhöhung des in den Technischen Vereinbarungen vor- | Mindesterfordernis verbindlich gedachten Belastungsschemas für 
geschriebenen Raddruckes abgesehen werden. Desgleichen sei | Neu- und Umbauten empfehlen zu sollen. 


Abb. 1. 
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Belastungsschema für Brücken. 


! Der Berechnung der Brücken ist cin Zug aus zwei der | Lastvertheilung einhalten zu können, ohne erst umständliche 
vorstehend skizzirten Lokomotiven sammt Tendern in ungüns- | statische Berechnungen vornehmen zu müssen, 


tigster Stellung und einseitig angereihten Wagen von 3,6t . Namentlich im Hinblicke auf letztere Untersuchungen glaubte 
Gewicht auf das laufende Meter Wagenlänge (einschliefslich | der Ausschufs für technische Angelegenheiten besonderen Werth 
Bufferlänge) zu Grunde zu legen. darauf legen zu sollen, dals die genauere Kenntnisnahme der an- 


? Insofern für kleine Stützweiten oder Belastungslängen | lälslich des Studiums der in Behandlung stehenden Gegenstände 
4 je 1,4™ von einander abstehende Achsen, von denen eine | durchgeführten Arbeiten für weitere technische Kreise des Vereines 
an der ungünstigsten Stelle mit 18t, die übrigen mit 16t | vermittelt werde, und hat daher die Zusammenfassung dieser Ar- 
Belastung anzunehmen sind, grófscre Beanspruchungen ergeben, | beiten in einer besonderen Denkschrift beschlossen, welche von 
als die oben skizzirte Lokomotive, ist dieser Belastungsfall der | der geschäftsführenden Verwaltung in Druck gelegt und mit 
Berechnung zu Grunde zu legen. Rundschreiben vom 30. Maid. J. Nr. 1566 an die Vereins-Ver- 
waltungen zur Versendung gekommen ist, 

Der Ausschuls für technische Angelegenheiten beantragt 
sonach bei der Techniker-Versammlung des Vereines, die 88 6, 
16a, 66 und 92 in der nachstehend angegebenen Fassung der 
diesjährigen Vereins-Versammlung in Vorschlag zu bringen. 

Die Technischen Vereinbarungen sind abzuändern, bezw. 
zu ergänzen, wie folgt: 


Den § 92 (Gewichtsvertheilung bei Lokomotiven) der Tech- 
nischen Vercinbarungen anlangend, bemerkt Redner, dafs nur 
cine Aenderung des Absatzes 2 dieses Paragraphen erforderlich 
erscheine, da die Bestimmungen des bezeichneten Absatzes zu 
den gegenwärtigen Verhältnissen des Lokomotivbaues nicht mehr 
passen. An Stelle des jetzigen Absatzes 2 wäre eine neue Be- 
stimmung aufzunchmen, welche die Minderbelastung der vor- 
ausgehenden Lokomotivachsen behufs Schonung des Oberbaues 
yu empfehlen hätten, 

Eine Aenderung des $ 116 (Achsbelastung bei 'Tendern) 
der Technischen Vereinbarungen wird vom technischen Ausschusse 
nicht für erforderlich gehalten. 

In den Grundzügen für Lokaleisenbahnen würde nach An- 
schauung des genannten Ausschusses weder eine Aenderung der 
fraglichen Bestimmungen, noch die Neuaufnahme einschlägiger 
Vorschriften zu bewirken sein, indem derartige Bahnen in der 
Regel einen durchgehenden Verkehr nicht haben, und Lokaleisen- 
bahnen auch mit Rücksicht auf die Sparsamkeit der Anlage und 
des Betriebes möglichst Freiheit gelassen werden soll. ` 

Das Studium des zur Berathung gestellten Stoffes, das zu den 
weiter unten verzeichneten Vorschlägen für die Neufassung ein- 
zelner Bestimmungen der Technischen Vereinbarungen führte, habe 
— so bemerkt Redner weiter — aulserdem zu Arbeiten Anlals ? Beim Baue neuer Bahnen, sowie bei Ein- 
gegeben, welche darauf abzielten, beim Entwerfen von Loko- | führung neuer Oberbausysteme (Oberbauverstär- 
motiven die durch das Belastungsschema gegebenen Grenzen der kung) beibestehenden Bahnen müssen die Schienen 


I. An Stelle des bisherigen § 6: 


8 6. 
Tragfähigkeit der Schienen. 


l Schienen für Gleise, welche von Lokomotiven 
befahren werden, müssen mit Rücksicht auf ihre 
Unterstützung so stark sein, dafs die einzelne 
Schiene an jeder Stelle einer bewegten Last von 
mindestens 7000 kg mit Sicherheit Widerstand 
leistet (vergl. § 66, Abs. 1). 

1 Schienen für Gleise, welche von Lokomotiven befahren 
werden, sollen mit Rücksicht auf ihre Unterstützung so stark 
sein, dals die einzelne Schiene an jeder Stelle einer bewegten 
Last von ınindestens 7000 kg mit Sicherheit Widerstand leistet 
(vergl. $ 66, Abs. 1). 
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fir Gleise, welche von Lokomotiven befahren 
werden, mit Rücksicht auf ihre Unterstützung 
80 stark sein, dals die einzelne Schiene an jeder 
Stelle einer bewegten Last von mindestens 8000 kg 
mit Sicherheit Widerstand leistet (vergl. § 66, 
Abs. 2). 

2 (Fällt weg.) 


II, Als neuen Paragraphen: 


§ 16a, 
Tragfähigkeit der Brücken, 


Die Tragfähigkeit neuzubauender oder um- 
zubauender Brücken mufs mindestens dem auf 
Blatt Ia dargestellten Belastungsschema ent- 
sprechen. 

(Fällt weg.) 


II. An Stelle des bisherigen $ 66: 


§ 66. 
Raddruck, Radfolge. 


‘Der Raddruck darf bei sämmtlichen Fahr- 
zeugen bei Ausnutzung der festgesetzten Trag- 
fihigkeit im Stillstande der Fahrzeuge in der 
Regel 7000 kg nicht übersteigen. Diese Vorschrift 
ist nur für solche Betriebsmittel bindend, für. 
welche der Uebergang auf andere Bahnen nicht 
ausgeschlossen ist (vergl. $ 6, Abs. 1). 

2 Insofern die Anlageverhältnisse der eigenen Bahn es zu- 
lassen, kann der Raddruck bei Lokomotiven, welche nicht zum 
Uebergange auf andere Bahnen bestimmt sind, bei voll aus- 
gerüsteter Lokomotive im Stillstande bis zu 8000 kg gesteigert 
werden, wenn eine derartige Radfolge eingehalten wird, dals 
keine ungünstigere Beanspruchung der Brücken stattfindet, als 
der in der Darstellung des Belastungsschemas auf Blatt Ia im 
Absatz 1 gegebenen Belastungsvorschrift entspricht (vergleiche 
§ 16a). 

2 (Fällt weg.) 

3 Das auf ein Meter Wagenlänge einschliefslich der Buffer 
entfallende Gesammtgewicht (Eigengewicht und Ladegewicht) soll 
nicht über 3100 kg betragen. 


IV. Als Blatt Ia tritt das in der Anlage VI 
(Seite 69 dieses Protokolls) dargestellte Be- 
lastungsschema für Brücken. 


V. An Stelle des jetzigen Absatzes 2 im $ 92: 


® Es wird empfohlen, die vorangehende (führende) Achse 
weniger zu belasten als die folgenden Achsen, 

Redner bemerkt schliefslich noch, dafs die vorstehende 
Bestimmung im § 66 Abs. 3 vor Allem die Schonung der be- 
stehenden Brücken bezwecke, 

Viele derselben würden durch Züge, in welchen den Loko- 
motiven Wagen mit einem Metergewicht von mehr als 3,1 t 
unmittelbar angereiht sind, zu stark in Anspruch . genommen 
werden und deshalb dürften derartige Wagen auf den betreffenden 
Bahnen nicht unmittelbar hinter der Lokomotive in den Zug 
eingestellt werden. Zur Durchführung dieser im Interesse der 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesons. Neue Folge. XXXVII. Rand. 0. u. 


Sicherheit gebotenen Mafsnahme habe daher dass K. K. Eisen- 
bahnministerium schon im technischen Ausschusse vom 19. d. M. 
den Antrag gestellt, in den § 132 nach dem Abs. 1d den 
nachstehend verzeichneten neuen Abs. le aufzunehmen und die 
bisherigen Abs. 1e—1k zu bezeichnen mit 1f—11. 


e) das auf ein Meter Wagenlánge, einschliefs- 
lich der Buffer enthaltende Gesammtgewicht 
(Eigengewicht und Ladegewicht) in Tonnen, 
sofern es 3,1t überschreitet (vergl. § 66%). Es 
wird empfohlen, diese Anschrift in schwarzer Farbe und 
mit schwarzer, rechteckiger Umrahmung auf weilsem 
Grunde an den Seitenwänden der Güterwagen anzubringen. 


Der Ausschufs habe diesem Antrage zugestimmt; Redner 
bittet, die Techniker-Versammlung möge aulser den vorgenannten 
vom technischen Ausschusse beantragten Ergänzungen und Ab- 
änderungen der §§ 6, 16a, 66 und 92 auch der vorstehenden 
Ergänzung des $ 132 der Technischen Vereinbarungen zu- 
stimmen. 

Herr Direktor Rosche (Aussig-Teplitzer Eisenbalın) macht 
darauf aufmerksam, dafs nach der jetzt vorliegenden verbind- 
lichen Fassung des Abs. 2 des $ 6 (für Hauptbalnen gültig) 
die Meinung entstehen könnte, dafs die Verwaltungen ver- 
pflichtet seien, bei Vornahme jeder Oberbau-Verbesserung die 
Tragfähigkeit der Schienen auf 8000 kg zu erhöhen. Das 
würde entweder zu grofsen Ausgaben führen oder aber die 


. Verwaltungen würden vielfach davon absehen, Verbesserungen 


des Oberbaues überhaupt vorzunchmen. 

Redner beantragt daher im Abs. 2 des $ 6 der Technischen 
Vereinbarungen vor dem Worte »Oberbau-Verstärkung« 
das Wort »durchgreifende« einzuschalten. 

Dieser Vorschlag wird von verschiedenen Seiten unter- 
stützt. 

Mit dieser Abänderung werden hierauf die Anträge des 
K. K. Eisenbahn-Ministeriums angenommen. 

Die Berichterstattung an die Vereins-Versammlung über- 
nimmt das K. K. Eisenbahn-Ministerium. 

Es ist noch zu erwähnen, dafs auf bezügliche Anfrage des 
Herrn Geheimen Baurath Housselle (Königl. Eisenbahn- 
direktion Berlin) die Versammlung bestätigt, dafs der neue 
§ 16a, die Tragfähigkeit der Brücken betreffend, nur Gültig- 
keit habe für Hauptbahnen, nicht aber auch für Neben- 
eisenbahnen. 


IV, Veberprüfung der auf Radstand ($ 89), Beweglichkeit der 

Achsen ($ 90) und Treibraddurchmesser, Gegengowichte und gröfste 

Fahrgeschwindigkeit ($ 108) bezughabenden Bestimmungen in den 
Technischen Voreinbarungen, 

(Vergl. Ziffer V des Protokolles Nr. 66, Frankfurt 25. bis 
27. October 1899, Ziffer III des Protokolles Nr. 67, München, 
7.—8. März 1900 und Organ 1900, S. 45 und 131.) 

Das K. K. Fisenbahn-Ministerium hat (vergl. Schreiben 
der geschiftsfihreiden Verwaltung vom 18. Januar 1899 
Nr. 266) den Antrag gestellt, es möchten zum Zwecke der 
Schonung des Oberbau-Matcriales in den Technischen Verein- 


barungen auch Vorschriften über die empfehlenswerthen Grofsen 
10. Heft. 1900. 37 


men nn 


des Radstandes und der Achsbelastungen bei Lokomotiven mit 
Rücksicht auf die Bahnkrümmungen und Fahrgeschwindigkeiten 
festgestellt werden, und in engem Zusammenhange mit dieser 
Angelegenheit hat ferner die Königl. Eisenbahndirektion zu 
Hannover (vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung 
vom 16. August 1899 Nr. 3196) einen Antrag auf Abände- 
rung und Ergänzung derjenigen Bestimmungen der Tech- 
nischen Vereinbarungen eingebracht, welche sich auf die für 
Lokomotiven verschiedener Bauart zulässige Fahrgeschwindigkeit 
beziehen. 

Der Ausschuls für technische Angelegenheiten, über dessen 
Verhandlungen Herr Baurath Gölsdorf (K. K. Eisenbahn- 
Ministerium) berichtet, hat die Anträge einer eingehenden Be- 
rathung unterworfen und über Antrag der Königl. Eisenbahn- 
direktion zu Hannover weiter beschlossen, dafs auch Bestimmungen 
über die Beschaffenheit der Drehgestelle der Lokomotiven und 
der beweglichen Lokomotivachsen in die Technischen Verein- 
barungen aufgenommen werden sollen, 

Demgemäls beantragt der genannte Ausschuls, die Techniker- 
Versammlung wolle der Vereins Versammlung empfehlen, dafs 
die in den Technischen Vereinbarungen vom 1. Januar 1897 
enthaltenen SS 89, 90 und 108 in den vom technischen Aus- 
schusse beantragten neuen Fassungen (vergl. Ziffer III des Pro- 
tokolles Nr. 67, München 7. und 8. März 1900, Organ 1900, 
S. 131) aufgenommen werden, 

Als Begründung für die neuen Fassungen führt Redner 
Folgendes an: ` | | 

Der neue Abs. 1 zu § 89 stelle nur eine den heutigen 
Verhältnissen mehr entsprechende Aenderung des Wortlautes dar. 

Abs. 1 des § 90 gebe mit kleinen Aenderungen des Wort- 
lautes den Inhalt des bestehenden § 90. 

Zu Abs. 2 des $ 90 sei zu erwähnen, dafs, nachdem 
erfahrungsgemäls zweiachsige Drekgestelle, deren Drehungspunkt 
zwischen den Endachsen liegt, die Sicherheit des Laufes bei 
grolser Geschwindigkeit erhöhen, dieselben an erster Stelle für 
Schnell- und Personenzuglokomotiven empfohlen werden. Die 
Bemerkung »und solche ähnlicher Bauart« beziehe sich ins- 
besondere auf die Drehgestelle Bauart Kraufs-Helmholtz, 
welche gleiches Verhalten wie die zweiachsigen Drehgestelle 
mit zwischen den Endachsen liegendem Drehpunkte zeigen. 

Zu Abs. 3 des $ 90. Einachsige Deichselgestelle und nach 
der Bahnkriimmung einstellbare, führende Jsaufachsen tragen 
wesentlich zur Schonung des Oberbaues bei, wenn ihre seitliche 
Verschiebbarkeit nicht durch zu starke Rückstellfedern behindert 
ist, und wenn die seitliche Verschiebbarkeit so grols bemessen 
wird, dafs die Spurkränze des folgenden festgelagerten Räder- 
paares in den schärfsten Krümmungen auf freier Bahn an der 
äufseren Schiene laufen können. 

Die Verwendung dieser Laufgestelle könne jedoch nur für 
Fahrgeschwindigkeiten bis 80 Kilometer empfohlen werden, weil 
Lokomotiven mit derartigen Laufgestellen bei höheren Ge- 
schwindigkeiten im Allgemeinen Neigung zu unruhigem Gange 
zeigen. Ä l 
Zu Abs. 4 des § 90. Bei Lokomotiven mit drei und mehr 
in einem Rahmen festgelagerten Achsen lege sich beim Durch- 
fahren der Krümmungen der Spurkranz des ersten Ráderpaares 
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am äufsern Schienenstrange an, während die letzten Achsen eine 
Richtung nach dem Krümmungsmittelpunkte einnehmen und sich 
am inneren Schienenstrange anlegen. Trotzdem die zweite Achse, 
und in der Regel auch die vierte Achse, mit keinem der Spur- 
kränze an den Schienen anliegen, erschweren diese doch den 
Durchlauf der Krümmung dadurch, dafs der führende Spurkranz 
des ersten Räderpaares eine grölsere Pressung gegen die Schiene 
ausübt. Diese gröfsere Pressung wird dadurch aufgehoben, dafs 
die genannten Räderpaare eine einfache seitliche Verschiebbarkeit 
erhalten, welche so grofs bemessen werden muls, dafs die Spur- 
kränze derselben am dufseren oder inneren Schienenstrange zum 
Anliegen kommen können, ohne dafs die Achsbunde an ihre 
Lager pressen, 

Zu Abs, 1 des $ 108 bemerkt Redner, dafs die im be- 
stehenden $ 108 Abs. 1 angegebenen Werthe für Kolben- 
geschwindigkeit und Umdrehungszahl der Treibachsen- nicht 
mehr in Uebereinstimmung mit dem heutigen Stande der Technik 
sind. Die neue Tabelle über die zulässige Anzahl der Rad- 
umdrehungen berücksichtige die verschiedenen Bauarten der 
Lokomotiven und gestattet im Allgemeinen gröfsere Geschwindig- 
keiten als bisher, 

Absätze 2 und 3 des § 108 erscheinen nothwendig mit 
Rücksicht auf die Schonung des Oberbaues. Die bindende Be- 
stimmung in Abs. 3, welche fiir-Neubau die an Jedem Rade 
auftretende Fliehkraft mit 15°/, des ruhenden Raddruckes be- 
grenzt, sei in Uebereinstimmung mit bewährten Ausführungen 
der letzten Jahre. Ä 
Der Abs. 4 dieses Paragraphen sei gleichlautend geblieben 
mit dem bestehenden Absatze 3. | 
Den Anträgen des technischen Ausschusses wird zugestimmt; 
jedoch wird, um Mifsverständnisse auszuschliefsen, noch be- 
schlossen, dafs im $ 108 Abs. 1 hinter dem Worte » Umdrehungs- 
zahlen« die Worte gesetzt werden: »in der Minute«, | 
Die Berichterstattung an die Vereins-Versammlung über- 
nimmt das K. K. Eisenbahn-Ministerium. | 


V. Antrag der Generaldirektion der Kónigl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen auf Ueberprifung der Bestimmungen in den Tech- 
nischen Vereinbarungen, betreffend die Anzahl der Bremsen im 
Luge und den Antrag auf Feststellung der Entfernung der Vor- 
signale von den Mastsignalen für verschiedene Bahnneigungen. 


(Vergl. Ziffer VIII des Protokolles Nr. 65, Wien, 7.—8, Juni 1899, 
Ziffer I des Protokolles Nr. 68, Dresden, 9.—10. Mai 1900 
und Organ 1899, S. 189, 1900, S. 198.) 


Seitens der Bayerischen Staatseisenbahnen ist (vergleiche 
Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 29. Mai 1899, 
Nr. 2301) der Antrag gestellt worden, die in $ 157 der Tech- | 
nischen Vereinbarungen vom 1. Januar 1897 enthaltenen Be- 
stimmungen über die Bemessung der Bremsprocente einer Ueber- 
prüfung zu unterziehen und gleichzeitig Feststellungen über die 
Entfernung der Vorsignale von den Mastsignalen zu treffen. In 
der Begründung dieses. Antrages wurde darauf hingewiesen, dals 
die bisherige Berechnung .der Bremsprocente. nach Achsen; 
wobei eine unbeladene Giiterwagenachse gleich: einer halben 
Achse, die eines Personen-, Post- und Gepäckwagens’ stets als 
voll zu rechnen ist,. zur .:Voraussetzung habe,. dafs die Bauart 
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der Bremsen den Bestimmungen in $ 135 * und ? der Tech- 
nischen Vereinbarungen entspreche, nach denen mit den Hand- 
bremsen auch bei beladenen Wagen annähernd ein Feststellen 
der Räder ermöglicht sein mufs und bei durchgehenden Bremsen 
der Bremsdruck höchstens dem Eigengewichte der Wagen gleich 
sein soll, Die in letzter Zeit auf den Bayerischen Staatseisen- 
bahnen mit Güterzügen vorgenommenen Bremsversucbe hätten 
jedoch ergeben, dafs die Bauart der Handbremsen der Güter- 
wagen der Vereins-Verwaltungen eine aufserordentlich verschie- 
dene sei, und dafs der rechnerisch ermittelte Gesammtbremsdruck 
eines Zuges, dessen Bremsprocent nach der Anzahl der Achsen 
bestimmt wurde, in allen Fällen erheblich geringer war, als 
sich bei Berechnung des Bremsprocentes nach dem Gesammt- 
gewichte der Wagen ergiebt. Die durch die Versuche gefundenen 
Bremswege wären daher wesentlich grölser gewesen als jene, die 
in dem Berichte über die Vorarbeiten des Vereines Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen zur Feststellung der erforderlichen An- 
zahl Bremsen in einem Zuge und für die vom Vereine ange- 
nommenen Bremsprocente angegeben sind. Von ungünstigem 
Einflusse seien insbesondere die Wagen mit über 10 t Lade- 
gewicht, da deren Handbremsen den Bestimmungen in § 135! 
der Technischen Vereinbarungen nicht immer entsprechen, und 
wenn sie diesen genügen, bei geringerer Beladung eine volle Aus- 
nutzung der Bremskraft wegen vorzeitigen Feststellens der Räder 
nicht gestatten. Es sei daher fraglich, ob die Bestimmung der 
Bremsprocente nach der Anzahl der Achsen beibehalten werden 
könne, zumal die Fahrgeschwindigkeit der Züge immer mehr 
erhöht werde und die Güterwagen mit mehr als 10 t Lade- 
gewicht sich ständig mehren. Auch ergäben sich für Züge, 
deren Fahrgeschwindigkeit über 50 km beträgt, bei Anwendung 
der bestehenden Bremsprocente auf Gefällen von O bis 10°/,, 
so bedeutende Bremswege, dals diese für die heutigen Betriebs- 
verhältnisse kaum mehr zulässig sein dürften. Da mit Einführung 
der durchgehenden Bremsen auf einen möglichst kurzen Brems- 
weg hingearbeitet worden sei, in Folge dessen fast alle Wagen 
mit Bremsen versehen werden, dürfte es keinem Anstande unter- 
liegen, für Züge mit durchgehenden Bremsen höhere Brems- 
procente unter Annahme eines kürzeren Bremsweges zu 
empfehlen. Im Zusammenhange mit diesen Fragen stehe auch 
die Entfernung der Vorsignale von den Mastsignalen, und er- 
scheine es angezeigt, auch hierüber Feststellungen zu treffen, 


Aufserdem hat die Direktion der Königl. Ungarischen 
Staatseisenbahnen beantragt, in eine Ueberprüfung des Abs. 1 
des $ 135 der Technischen Vereinbarungen einzutreten, um 
den dort enthaltenen Vorschriften über die Beschaffenheit der 
Handbremsen der Wagen eine bestimmte Fassung zu geben. 


Die Verhandlungen des Ausschusses fün technische Ange- 
legenheiten, über dessen Thätigkeit Herr Ober-Maschinenmeister 
Weiss (Königl. Bayerische Staatsbahnen) berichtet, haben sich 
dementsprechend bezogen auf: i 


1. die Ueberprüfung des § 157 der Technischen Verein- 
barungen, betreffend die Bremsbemessung der Züge; 

2, die Abänderung der $$ 118 und 135 der Technischen 
Vereinbarungen, betreffend die Festsetzung von Vorschriften 
über die Beschaffenheit der Bremsen und 


Eege 


3. die Abänderung der Bestimmungen in § 184* der Tech- 
nischen Vereinbarungen, betr. den Abstand der Vorsignale 
von den Mastsignalen. 

Von diesen drei Fragen ist zunächst Punkt 1 und 2 ein- 
gehend behandelt worden, während Punkt 3 bis zur Erledigung 
der beiden anderen Punkte zurückgestellt wurde. 

Die Berathungen über Punkt 1 erstreckten sich haupt- 
sächlich auf die Feststellung von Formeln für die Berechnung 
des Zugwiderstandes und der Bremsprocente. Für die Be- 
stimmung des Zugwiderstandes wurde eine von der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Erfurt aufgestellte Formel angenommen 
und die hieraus ermittelten Werthe der Berechnung der Brems- 
procente zu Grunde gelegt. Für diese Bestimmung der Brems- 
procente waren Seitens der Königl. Eisenbahndirektion zu 
Hannover und des K. K, Oesterreichischen Eisenbahn-Ministeriums 
gesonderte Formeln in Vorschlag gebracht und näher begründet 
worden. Der Ausschufs konnte sich jedoch mit Rücksicht auf 
die Tragweite der fraglichen Bestimmungen vorerst für keine 
dieser Formeln entscheiden und einigte sich dahin, vor end- 
gültiger Beschlufsfassung noch weitere Alternativvorschläge zur 
Berathung zu stelien und erst später die Frage über die Stellung 
der Vorsignale zum Abschlufs zu bringen. 

Dagegen hielt es der Ausschufs für angezeigt, nähere Be- 
stimmungen über die Beschaffenheit uud Abmessungen der Bremsen 
(sowohl der Handbremsen als auch der durchgehenden Bremsen) 
baldthunlichst festzustellen, da die Durchführung dieser Be- 
stimmungen — selbst wenn dieselben bereits in der nächsten 
Vereins-Versammlung Genehmigung finden — geraume Zeit be- 
anspruchen dürfte. Von der Festsetzung der Ausmalse für 
Lokomotivbremsen wurde abgesehen, und beschränkte sich der 
Ausschuls auf die Aufstellung von Vorschriften für 
die Beschaffenheit und Ausmafse der Tender-, 
Personenwagen- und Giterwagenbremsen. Die hier- 
nach gestellten Anträge auf Abänderung der $$ 118 und 
135! und ? der Technischen Vereinbarungen stützen sich auf 
folgende Erwägungen: Mit Rücksicht auf die gesteigerten Fahr- 
geschwindigkeiten erschien es nothwendig, die Bremsen möglichst 
wirksam zu gestalten, jedoch darauf Rücksicht zu nehmen, dals 
kein Schleifen der Räder und bei den Handbremsen kein zu 
grofser Zeitverlust bis zum Eintritte der Bremswirkung statt- 
finde. Dementsprechend wurden für den Bremsdruck der durch- 
gehenden Bremsen bezw. für das Uebersetzungsverhältnis der 
Handbremsen Grenzwerthe nach unten und oben festgesetzt und 
aulserdem zur Sicherung einer richtigen Bremsung die aus- 
schliefsliche Anwendung von Ausgleichbremsen vorgesehen, da 
durch deren Anwendung einem Feststellen einzelner Achsen als 
Folge ungleichmifsigen Anliegens der Bremsklötze vorgebeugt 
wird. Diese Bestimmung erschien für Güterwagen besonders 
nothwendig, damit die bei der Bremsbesetzung vorausgesetzte 
Bremskraft auch wirklich erreicht werden kann. 

Was die durchgehenden Bremsen betrifft, so wurde 
hinsichtlich der Gréfse des bei Feststellung des Bremsdruckes 
in Rechnung zu stellenden grölsten Kolbendruckes von der Auf- 
stellung bestimmter Werthe für diesen Kolbendruck abgesehen; 
in der Regel wird derselbe für Luftdruckbremsen zu 4 at, für 
Luftsaugebremsen zu 0,65 at angenommen werden können, Für 
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den gröfsten zulässigen Hub des Bremskolbens wurde eine 


Mindestgrenze festgesetzt, um bei Durchgangswagen ein allzu 
häufiges Nachstellen der Bremsklötze zu vermeiden, da in den 
Ucbergangsstationen die hierzu erforderliche Zeit nicht zur Ver- 
fügung steht. Auch wurde die Bestimmung getroffen, dafs bei 
dreiachsigen Wagen für Schnellzúge mit mehr als 80 km Fahr- 
geschwindigkeit aufser den Endachsen auch die Mittelachse mit 
Bremsvorrichtung zu verschen ist. Dies erschien aus Sicher- 
heitsgründen nothwendig, da sonst nur etwa 56 °/, des Wagen- 
gewichtes abgebremst werden können, ohne ein übermälsiges 
Bremsen der Tindachsen anzuwenden. 

Was die Handspindelbremsen betrifft, so wurde bei 
der Festsetzung der Grenzwerthe für das Uebersetzungsverhältnis 
davon ausgegangen, dafs nach ausgeführten Versuchen als Mittel- 
werth für die an der Bremskurbel wirkende Kraft 50 kg ange- 
nommen werden darf, während der Wirkungsgrad der Spindel- 
bremse — vom Angriffe an der Kurbel bis zum Bremsklotze 
gerechnet — für einfaches Gewinde zu 0,3, für doppeltes 
Gewinde zu 0,4 angesetzt werden kann. Bei Bremsspindeln 
mit doppeltem Gewinde würde daher zur Erzielung des gleichen 
Bremsdruckes das Uebersetzungsverhältnis um 1, geringer an- 
genommen werden dürfen, als bei Spindeln mit einfachem 
Gewinde. Bezcichne man mit Q den Raddruck der gebremsten 
Räder in Tonnen, so würde beispielsweise für eingn (Güterwagen 
von 8 Tonnen Leergewicht und’ 12 Tonnen Ladegewicht, dem- 
nach bei cinem Q=20t, für ein Uebersetzungsverhältnis der 
eingängigen Spindelbremse = 40.Q = 800 sich ein Gesammt- 
bremsdruck von 0,3.50.800 = 12000 kg ergeben; für 
Spindeln mit doppeltem Gowinde würde der gleiche Bremsdruck 
bei einöm Uebersetzungsverhältnisse von */, . 800 == 600 erzielt 
werden. Für ein Uebersetzungsverhältnis = 60 Q bei cin- 
gängiger Spindel (bezw. 45 Q bei doppelgängiger Spindel) 
würde für den obigen Wagen der Bremsdruck 0,3.50.1200 
18000 kg betragen. Kin grölseres Ucbersetzungsverhiiltnis 
als 1:1200 zuzulassen, hielt der Ausschuls nicht für angezeigt, 
da bei minder beladenen Wagen zu leicht ein Feststellen der 
Räder bewirkt werden kann und weil zu hohe Ucbersetzungen 
cine zu grofse Anzahl von Kurbeldrehungen bis zum Anliegen 
der Klötze an die Radreifen erfordern würden. Die jetzt bestehende 
Vorschrift in $ 135! der Technischen Vereinbarungen verlange 
eine Uebersetzung, welche auch bei vollbeladenen Wagen an- 
näbernd cin Feststellen der Räder ermögliche; thatsächlich sei 
jedoch meist cine so hohe Uebersetzung nicht vorhanden. Durch 
die vorgeschlagenen Bestimmungen dürfte daher im Allgemeinen 
eine Besserung erzielt werden. 
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Der Ausschuls für technische Angelegenheiten beantragt 
demgemiils : 

Dic T'echniker-Versammlung wolle beschlielsen, der Vereins- 
Versammlung zu empfehlen, dafs die in den Technischen Ver- 
cinbarungen vom 1, Januar 1897 enthaltenen §§ 118 und 135, 
in den vom technischen Ausschusse beantragten neuen Fassungen 
(vergl. Ziffer I des Protokolles Nr. 68, Dresden, 9.—-10, Mai 1900) 
aufgenommen werden, 

Die Versammlung stimmt den Anträgen zu und ersucht die 
Generaldirektion der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen auch die Be- 
richterstattung an dieVereins-Versammlung übernehmen zu wollen. 
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VI. Antrag dor Genoraldirektion der Königl, Bayerischon Staats- 
elsenbahnen auf Abgabe eines Gutachtens über die Frage der 
Construction des Schionenstofses, 


(Vergl. Ziffer I des Protokolles Nr, 66, Frankfurt, 25, bis 
27. October 1899, Ziffer IT des Protokolles Nr. 67, München, 
7./8. März 1900 und Organ 1900, S. 42 und 130.) 


Die Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen hat (vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung 
vom 25. Januar 1899, Nr, 353) unter Hinweis darauf, dafs 
unter den Gegenständen des bautechnischen Theiles des Eisen- 
bahnwesens die Frage der Construction des sogenannten 
Schienenstofses eine der wichtigsten sei und sich zur Berathung 
und gutachtlichen Beschlufsfassung in besonderem Mafse eignen 
dürfte, das Ersuchen gestellt, die Frage: 

Welche Mittel zur Beseitigung, bezw. Minde- 

rung der schädlichen Einflüsse des Schienen- 

stofses haben sich als die gecignetsten er- 
wiesen? 


durch den Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zu beant- 
worten. 

Es berichtet über den Gegenstand unter Bezugnahme auf 
den von der geschäftsfübrenden Verwaltung mittelst Schreiben 
vom 1. Juni d. Js. Nr. 1620 an die Vereins-Verwaltungen zur 
Versendung gebrachten XII. Ergänzungsband zum technischen 
Vereins-Organ Herr Regierungsrath Ast (Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn) wie folgt: 

Der technische Ausschufs hat nach eingehender Vorberathung 
des Gegenstandes durch einen Unterausschuls die aufgeworfene 
Frage folgendermalsen beantwortet: 


l. Mittel zur Beseitigung der schädlichen 
Einflüsse des Schienenstoflses können nach 
dem jetzigen Stande der Oberbaufrage nicht 
bezeichnet werden. 

2. AlsMittel zur Minderung der schädlichen 
Einflüsse des Schienenstolseshabensich nach 
dengemachten Erfahrungen bewährt: Näher- 
rücken der Stofsschwellen bis zu dem Malse 
von 40cm; Anwendung von kräftigen Winkel- 
laschen mit grofsen Anlageflächen und sechs 
Schrauben; Verwendung von 2,7" langen 
Schwellen und Verbesserung der Bettung 
und ihrer Entwässerung, 

3. Zu Versuchen in Absicht auf die Beseiti- 
gung der schädlichen Einflüsse des Schienen- 
stofses werden empfohlen, neben dem festen 
Stosse bei Holzschwellen, jene Anordnungen, 
welche darauf abziclen, die Vorgänge des 
schwebenden Stolses mit denjenigen des 
festen Stofses zu verbinden. 

4. Empfohlen wird ferner, die Stolsver- 
bindung thunlichst von der Vorrichtung zur 
Verhinderung des Wanderns der Schienen zu 
befreien, 


Die Erwägungen und Erfahrungen über den Schienenstols, 
die ich mir hier flüchtig vorzuführen crlaubte, haben den 
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technischen Ausschufs zur Ueberzeugung gebracht, dafs heute 
eigentlich keine Mittel zur Beseitigung, sondern nur solche 
zur Minderung der schädlichen Einflüsse des Schienenstofses 
bekannt sind. Als solche Mittel haben sich bewährt das Näher- 
rücken der Stofsschwellen, die Anwendung kräftiger Winkel- 
laschen mit grofsen Anlageflächen und 6 Schrauben, kräftiger 
2,7 " langer Schwellen und die Verbesserung der Bettung und 
ihrer Entwässerung ; als weiteres Mittel hierfür glaubt der Aus- 
schufs die Befreiung der Stofsverbindung von der Vorrichtung 
gegen das Wandern empfehlen zu sollen. 

Um aber zu einem Mittel für die Beseitigung der Stols- 
mängel zu gelangen, empfiehlt der Ausschuís dringend die Vor- 
nahme von Versuchen, und zwar mit dem festen Stofse bei Holz- 
schwellen, ferner mit Anordnungen, die darauf abzielen, die 
Vorzüge des schwebenden Stofses mit jenen des festen zu ver- 
binden oder die auch in allfällig anderer Weise den genannten 
Zweck zu erreichen suchen. Ueber das Ergebnis dieser Ver- 
suche wäre bis zum 1. Januar 1905 an die geschäftsführende 
Verwaltung zu berichten, 

Wie geringfügig auch die Lücke zwischen den Schienen- 
enden erscheint, so ist sie doch durch die mächtigen und unbe- 
rechenbaren Kräfte, die an ihr wirken, zum Ausgangspunkte 
eines Problems geworden, das die Eisenbahntechnik seit ihrem 
Bestehen und nur mit theilweisem Erfolge beschäftigte. Auch 


beim heutigen Stande der Technik konnte der Ausschuís die | 
| die weitere Behandlung der Angelegenheit in solcher Weise vor- 


Frage nach einer ganz wirksamen Stofsverbindung wieder nur 
mit einer Frage beantworten, indem er die Vereins-Verwaltungen 
zu Versuchen einlud, 

Die Kuppelung der Schienen und die Kuppelung der Wagen 
— die bei unserer Versammlung wohl im Mittelpunkte des Inter- 
esses stehen — sie bilden zwei der schwierigsten Probleme, die 
manchen Berührungspunkt gemein haben und die nun die ge- 
meinsamen Kräfte der Vereinstechniker zu einer entscheidenden 
Lösung herausfordern. Möge dieser Appell uns zu dem lang 
ersehnten Erfolge führen! Dann wird die heurige Techniker- 
Versammlung nicht blofs als Schlufspunkt einer 50 jährigen 
Periode, sondern mehr noch als Ausgangspunkt einer neuen 
Epoche immer denkwürdig bleiben in der Geschichte unseres 
Vereines! 

Die Versammlung zollt dem hierauf folgenden Vortrage, 
dessen Wortlaut im Organ 1900, S. 192 enthalten ist, lebhaften 
Beifall und genehmigt die vorstehenden Schlufsfolgerungen. 

An die geschäftsführende Verwaltung wird das Ersuchen 
gerichtet, die Vereins-Verwaltungen dringend zur Vornahme 
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von Versuchen in der angegebenen Richtung aufzufordern und 
die einlaufenden Berichte dem Ausschusse seinerzeit zur weiteren 
Bearbeitung zuzuweisen. 


VII. 


Nach Erledigung der Tagesordnung wird von dem Vertreter 
der Konig]. Bayerischen Staatsbahnen noch beantragt, es möchten 
wieder (wie in den Vorjahren — zuletzt im Jahre 1893) tech- 
nische Fragen aufgestellt werden. Begründet wird der 
Antrag damit, dafs seit der letzten Aufstellung derartiger 
Fragen so erhebliche Fortschritte in der Eisenbahntechnik ein- 
getreten und so wichtige Neuerungen eingeführt worden sind, 
dafs die früheren Arbeiten zum Theil nicht mehr den ver- 
änderten Verhältnissen entsprechen und auch manche Lücken 
aufweisen. 

Die Versammlung stimmt diesem Antrage allseitig mit der 
Malsgabe zu, dafs die Vereins-Verwaltungen durch die geschäfts- 
führende Verwaltung zur Stellung dieser Fragen aufgefordert 
werden möchten und. dals der technische Ausschufs unter Be- 
achtung des seinerzeit vom Unterausschusse für die Sichtung und 
Festsetzung der von den Vereins-Verwaltungen im Jahre 1890 
angemeldeten technischen Fragen ausgearbeiteten Schlufsberichtes, 
enthaltend »Vorschläge für den Vorgang, welcher nach den bis- 
herigen Erfahrungen bei einer künftigen Aufstellung und Beant- 
wortung wichtiger technischer Fragen einzuhalten sich empfichlt«, 


Aufstellung wichtiger technischer Fragen. 


nehme, dafs eine demnächstige gründliche Bearbeitung der Fragen 
ohne eine allzu weit gehende Belastung der Verwaltungen 
möglich sei, 


Fortgesetzt, den 22. Juni 1900. 


Herr Ministerialrath, Baudirektor v. Robitsck eröffnet 
die Sitzung und ersucht den Schriftführer das Protokoll der 
XVI. Techniker-Versammlung zu verlesen. 

Das Protokoll wird hierauf verlesen und genchmigt. 


Nachdem der Vorsitzende hierauf den am Orte ihren Sitz 
habenden Verwaltungen, der Direktion der Ersten K. K. priv. 
Donau-Dampfschiftfahrts-Gesellschaft und der K. K. priv. Süd- 
bahn, für die der Ungarischen Staatsbahn zu Theil gewordene 
Unterstützung bei Durchführung des Festprogrammes gedankt und 
Herr Generaldirektor v. Ebermayer der Ungarischen Staats- 
bahn unter allseitiger lebhafter Zustimmung den Dank der 
Techniker-Versammlung für dic derselben crwiesene Fürsorge 
zum Ausdruck gebracht, wird die Sitzung geschlossen. 


Geschichte der Gründung des Vereines deutscher Eisenbahn-Techniker. 


Fünf Jahrzehnte trennen uns von jenem denkwürdigen | Bahnen festzusetzen. 


Zeitpunkte der ersten Techniker - Versammlung. Welche be- 
deutsame Entwickolung des Eisenbahnwesens hat sich in dieser 
Zeit vollzogen, und welchen ungeahnten Aufschwung hat über- 
all der Verkehr, wo Eisenbahnen geschaffen, genommen! 

Es war für das Eisenbahnwesen von grölster Bedeutung, 
dafs auf Veranlassung des damals noch jungen Deutschen Bisen- 
bahn-Vereines eine Versammlung Deutscher Eisenbahn-Techniker 


Bildet doch jene Versammlung, welche 
diese schwierige Aufgabe in cerfolgreichster Weise gelöst hat, 
den Ausgangspunkt der selbstständigen Entwickelung des 
Eisenbahnwesens in Mittel-Europa. 

Noch nicht lange war damals die neue Zeit, die Zeit der 
Eisenbahnen, der Dampfschifffahrt und der Telegraphen ange- 
brochen. Nach Eröffnung der ersten Eisenbahn in Ingland, 
der Stockton-Darlington-Bahn im Jahre 1825, war es in Deutsch- 


zu Stande kam, um einheitliche Bestimmungen für den Bau von , land die Bahn von Nürnberg nach Fürth, welche, als erste 
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mit Lokomotivkraft betricben, am 7. Dezember 1835 eröffnet 
wurde. Ihr folgte am 24. April 1837 die erste Strecko der 
Leipzig-Dresdener Bahn, und noch in demselbon Jahre, am 
19. November 1837, wurde in Oesterreich die erste Lokomotiv- 
Eisenbahn (die Kaiser Ferdinands-Nordbahn) eröffnet, 

Es ging zwar von nun an in rascher Folge die Entwickelung 
des Eisenbahnwesens vor sich, aber noch immer wurde jede 
Eisenbahn als: ein für sich selbstständiges Unternehmen betrieben. 

Das in Preulsen erlassene Gesetz vom 3. November 1838 
über die Fisenbahn-Unternchmungen lenkte dic Ent- 
wickelung in etwas mehr einheitliche Bahnen — freilich unter 
Auferlegung gewisser Verpflichtungen, welche zunächst von den 
Misenbahn-Verwaltungen als lästig empfunden wurden, und es 
führte dieser Vorgang dazu, dafs die Berlin-Stettiner Hisenbahn 
die Eisenbahn-Gesellschaften Preulsens zu cincr Besprechung 
auf den 10. November 1846 nach Berlin einlud, um 

»unter Berücksichtigung der inzwischen gemachten Er- 
fahrungen auf eine Reform der Eisenbahn-Gesetzgebung 
hinzuwirken«, 


Zehn von 17 damals in Preulsen bestehenden Verwaltungen 
folgten der Einladung und gründeten den» Verband Preulsischer 
Kisenbahn-Direktionen« mit dem ausgesprochenen Zwecke: 


»die Bestrebungen der Eisenbahn -Verwaltungen durch 
lKinmüthigkeit zu fördern und dadurch ebensosehr den 
eigenen Interessen als denen des Publikums zu dienen.« 


Diesem Verbande traten alsbald andere Preufsische Ver- 
waltungen bei, sodafs auf der nächsten, am 28./29. Juni 1847 
in Köln abgehaltenen Versammlung bereits 21 Verwaltungen 
dem Verbande angehörten. In dieser Sitzung wurde der Be- 
schlufs gefafst, die Grenzen Preufsens zu überschreiten und den 
Verband auf die Kiscnbahnen des ganzen Deutschen 
Bundes auszudehnen, Die Folge davon war, dafs noch im 
Laufe des Jahres 1847 die Zahl der Verbands-Verwaltungen 
erheblich wuchs, auch Oesterreichische Verwaltungen erklärten 
ihren Beitritt und in der am 29. November bis 2. Dezember 1847 
in Hamburg tagenden dritten Versammlung zählte der Verband 
bereits 40 Verwaltungen als Mitglieder. 

Die Hamburger Versammlung gab dem Verband den Namen 


»Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« 


unter welchem derselbe noch heute fortbesteht, obgleich seine 
Wirksamkeit längst auch auf Eisenbahnen anderer benachbarter 
Staaten ausgedehnt ist. 

Die Thätigkeit dieses Vereines war in den ersten Jahren 
seiner Wirksamkeit vorwiegend dem Bestreben auf Abänderung 
der bestehenden oder Anbahnung einer für ganz Deutschland 
einheitlichen neuen Gesetzgebung gewidmet. So wurde unter 
Anderem der nächsten, zu Dresden im Jahre 1848 abge- 
haltenen General-Versammlung cine Zusammenstellung von 
(Grundsätzen für cin neucs Fisenbahngesetz unter Berück- 
sichtigung der bisherigen Erfahrungen vorgelegt. Hierbei 
wurden diejenigen Punkte besonders namhaft gemacht, welche 
Gegenstand einer Deutschen Bisenbahn-Gesetzgrbung sein sollten, 

Obenan in dieser Zusammenstellung stand: 

» Bestimmung einer gleichmälsigen Konstruktion der 

Bahn und der Betriebsmittel, so weit dies erforderlich 
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ist, um die Transportmittel von einer Bahn auf die 
andere ungehindert übergehen zu lassen, namentlich einer 
gleichen Spurbreite, eines gleichen Minimums der Höhe 
und der Breite der Ueberbrückungen und Tunnels, 
gleicher Bufferhöhe und Bufferdistanz u. s, W.« 


Die Angelegenheit kam indefs in dieser Sitzung nicht zum 
Abschluls, wurde vielmehr einer Kommission zur weiteren Be- 
rathung und Berichterstattung überwieson, welchem Auftrage 
die Kommission in der nächsten zu Wien am 15.— 19, October 1849 
abgchaltenen Gencral-Versammlung nachkam. Der Kommission 
schien ein allgemeines Deutsches Eisenbahngesetz 
in jener Zeit noch nicht erreichbar, sie betrachtete es viel- 
mehr als ihre Aufgabe, möglichste »Einheit des gesammten 
Deutschen Eisenbahnwesens« mit eigenen Kräften zu erstreben 
und in diesem Sinne über einzuführende zweckmälfsige Ein- 
richtungen, nothwendige Verbesserungen u. s. w. sich zu ver- 
ständigen. 

Ucber die »allmähliche Entwickelung eines gleichmälsigen 
Konstruktions-Systems aller Deutschen Eisenbahnen und Betriebs- 
mittel« legte die Kommission der (rencral-Versammlung ein 
Promemoria der Königl. lannoverschen Kisenbabn-Verwaltung vom 
27. Sept. 1849 nebst den sich daran anschlielsenden Vorschriften 


I. für den Bahnbau, = 
II. für die Betriebsmittel, 
III. für das Telegraphen-System 


sowie den Vorschlägen zu einer Vereinbarung wegen Durch- 
führung der Vorschriften, solange allgemeine gesetzliche Vor- 
schriften nicht erlassen sind, vor und beantragte zugleich: 


» Dic Techniker der sämmtlichen Verwaltungen, welche 
den Deutschen Eisenbahn-Verband bilden, sollon von der 
Königl. Ilannoverschen KEisenbahndirektion eingeladen 
werden, längstens im Laufe des Monats Februar k. J. 
in Berathung über die von der Königl. Hannoverschen 
Verwaltung in dem Promemoria vom 27. September 1848 
erfolgten Vorschläge zu treten. Zu dieser Versammlung 
werden die Techniker der anderen Deutschen Eisenbahn- 
Verwaltungen, welche noch nicht zum Vereine gehören, 
durch die geschäftsführende Direktion ebenfalls eingeladen 
und soll das Promemoria vom 27. September cr. sammt 
Anlagen allen Deutschen Eisenbahnverwaltungen zu dem 
Ende mitgetheilt werden, 

Das Resultat dieser Berathung ist demnächst wieder 
vorzulegen zu dem Zwecke, diese Ergebnisse der nächsten 
General-VersamiMfung zur Beschlulsnahme vorzulegen. « 


Dieser Antrag wurde in vollem Umfange von der General- 
Versammlung genehmigt und demzufolge traten auf Ein- 
ladung der Königl. Hannoverschen Eisenbahn die Techniker 
der Eisenbahn-Verwaltungen in der Zeit vom 18. 
bis 27, Februar 1850 in Berlin zusammen und ver- 
einbarten die »Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen 
Deutschlands« und dic »Einheitlichen Vorschriften für den durch- 
gehenden Verkehr auf den bestehenden Vereinsbahnen«, wolche 
in den meisten Bestimmungen heute noch den Inhalt der 
»Technischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebs- 
einrichtungen der Haupteisenbahnen« bilden, 


P 


Während dieser Verhandlungen war seitens der behufs 


Vorberathung der Grundzüge niedergesetzten Kommission der 
Antrag auf Bildung eines Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Techniker gestellt worden, der allseitig Znstimmung fand; 
der betreffende Beschluls lautete: 
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»In Erwägung, dals eine dem gegenwärtigen Stande 
der Wissenschaft und Erfahrung entsprechende gleich- 
mälsige Vervollkommnung und Ausbildung im Bau und 
in der Einrichtung der Eisenbahn nur zu erreichen ist, 
wenn ein wiederholtes Zusammenkommen der Deutschen 
Eisenbahn-Techniker Gelegenheit zu gegenseitigem Aus- 
tausch der Ansichten und Erfahrungen und zu gegenseitiger 
Verständigung über das als das Beste Anzustrebende bietet ; 

in Erwägung, dafs ein permanentes einheitliches 
Zusammenwirken der Deutschen Eisenbahn-Techniker nur 
erreichbar ist, wenn auch aufser den periodischen Zusam- 
menkünften ein Mittelpunkt vorhanden ist, in welchem die 
Erfahrungen der Einzelnen sich konzentriren, und von wel- 
chem die Thätigkeit der Gesammtheit nach aufsen ausgeht; 

in Erwägung, dafs die in den General Versammlungen 
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zur Ver- 
handlung kommenden technischen Fragen nothwendig 
von der Gesammtheit der Eisenbahn-Techniker vorbe- 
rathen werden sollten; 

in Erwägung, dafs die Anwesenheit einer grifseren 
Anzahl Techniker aus allen Gegenden Deutschlands die 
beste Gelegenheit bietet, zur Erreichung der genannten 
Zwecke sofort das Erforderliche einzuleiten, 


beschliefst die Versammlung: 


Die hier anwesenden Techniker der Deutschen Eisenbahnen 
konstituiren sich zu einem 


Verein der Deutschen Eisenbahn-Techniker. 


Mitglied des Vereins kann jeder Techniker von Beruf 
werden, der in Deutschland wenigstens dem Bau einer 
grölseren Bahn-Abtheilung oder einem technischen Betriebs- 
zweige vorsteht oder vorgestanden hat, sowie jeder bei 
den Staatsbehörden angestellte höhere Eisenbahn-Techniker. 
Ausnahmen unterliegen dem Beschlusse der Versammlungen. 


. Andere Eisenbahn-Techniker können durch Beschlufs der 


Versammlung als nicht stimmende Mitglieder aufgenommen 
werden. 


. Die Mitglieder leisten für die Bestreitung der Ausgaben 


des Vereins einen jährlichen Beitrag. 


. Jedes Mitglied ist verpflichtet, jährlich mindestens eine 


Mittheilung über irgend einen Zweig des Eisenbahnbaues 
oder Betriebes an den Verein zu machen. 

Der Verein versammelt sich jährlich einmal in irgend 
einer grölseren Stadt Deutschlands. Der Zeitpunkt für 
die Versammlung wird so gewählt, dafs er jenem für die 
General-Versammlung des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen um mindestens 3 Monate vorangeht. 

Die permanenten Geschäfte des Vereines besorgt ein von 
demselben zu wählender Vorstand, dessen Sitz Berlin 
ist. Die Zahl der Vorstandsmitglieder wird auf neun 
festgesetzt. Drei geschäftsführende Vorsteher müssen in 
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Berlin, sechs Vorsteher aufserhalb Berlins in möglichst 
verschiedenen Gegenden Deutschlands wohnen. 

8. Für die Publikationen des Vereines wird eine vom Vor- 
stande zu wählende Redaktions-Kommission eingesetzt, 
welche mit dem Vorstande des Vereines in fortwährender 
Verbindung steht. 

9. Das Organ des Vereines ist einstweilen die auch als Organ 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in Stutt- 
gart erscheinende Eisenbahn-Zeitung. 

10. In der Voraussetzung der Anerkennung des hohen Werthes 
eines gegenseitigen Austausches der Erfahrungen und der 
Vereinbarung über wichtige technische Fragen der ge- 
sammten Eisenbahn-Technik sowohl, als der nothwendigen 
gemeinschaftlich zn berathenden Verbesserungen im Eisen- 
bahnbetriebe, wozu allein wiederholte Versammlungen, 
wie eine solche gegenwärtig das erstemal stattfindet, das 
Mittel bieten, glaubt die jetzige Versammlung die Zuver- 
sicht aussprechen zu dürfen, dals jede Eisenbahn-Ver- 
waltung im Hinblick auf den namhaften, auch finanziellen 
Nutzen dieser Versammlungen, jede derselben mindestens 
durch einen ihrer Techniker beschicken werde. « 

Die Beitrittserklärungen zum Vereine erfolgten sofort. Zum 
Vereinsvorstand wurden gewählt: 

1. die in Berlin wohnenden Mitglieder: 

Baurath Neuhaus, 

Baurath Hoffmann, 

Oberbaurath Hartwich. 

2. die aufserhalb Berlin wohnenden Mitglieder: 

Oberbaurath Klein aus Stuttgart, 

Maschinenmeister Kirchweger aus Hannover, 

Assessor Ruppert aus Karlsruhe, 

Oberingenieur Hummel aus München, 

Inspektor Klemensiewicz aus Wien, 

Regierungs- und Baurath Wiebe aus Bromberg. 
Obgleich die darauf folgende Aachener (1850 cr) General- 

Versammlung des Vereines Deutscher Eisenbaln-Verwaltungen 
bezüglich des neubegründeten Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Techniker dem Kommissions-Antrage dahin beitrat: 

»Der bei Gelegenheit der Zusammenkunft der Tech- 
niker gegründete Verein der Deutschen Eisenbahn- 
Techniker kann zwar nur als ein Privatvercin angeschen 
werden, doch wird mit Rücksicht auf die erspricfslichen 
Folgen, welche die Zusammenkúnfte und gemeinschaft- 
lichen Erörterungen der tüchtigsten und erfahrendsten 
Eisenbahn-Techniker haben können, den Verwaltungen zu 
empfehlen sein, die Zusage zu ertheilen, dafs jede Ver- 
eins-Verwaltung thunlichst gestatten wolle, dafs cines 
ihrer dem Techniker- Vereine angehörenden Mitglieder 
resp. Beamten den Versammlungen desselben beiwohne<, 


so ist doch die Thatsache hervorzuheben, dafs der Vercin der 
Techniker seine ganze Thätigkeit ausschlielslich dem »Verein 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« gewidmet hat. Stets ist 
der Zusammentritt der Tcchniker-Versammlungen auf Beschluls 
der Gencral-Versammlung oder auf Veranlassung der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vercines erfolgt. Alle wichtigeren 
technischen Fragen des Vereines haben den Techniker-Versamm- 
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lungen vorgelegen und die darauf gefalsten Beschlüsse sind 
malsgebend gewesen für die Ausbildung des Eisenbahnwesens 
in technischer Beziehung. 

Es war nur natürlich, dals bei dieser Sachlage der den 
Versammlungen noch immer anhaftende private Charakter 
endlich fallen mufste. Dies ist denn auch im Jahre 1892, 
bald nachdem der Techniker-Verein in Berlin die 40Ojáhrige 
Gedächtnisfeier seines Bestehens begangen, dadurch eingetreten, 
dafs die Vereins-Versammlung zu Graz die Techniker- 
Versammlungenalseineorganische Einrichtung 


des Vereines Deutscher BEisenbahn-Verwaltungeii 
kennzeichnete, indem durch einen neuen $ 14 der Satzungen 
des Vereines bestimmt wurde, dals die Techniker-Versammlung 
als ein erweiterter Ausschuls für technische 
Angelegenheiten anzusehen sei. Und in der That 
scheint diese Begriffsbestimmung durchaus die richtige zu sein, 
denn stets lag — abgesehen allein von der I. Techniker-Ver- 
sammlung — die vorbereitende Thätigkeit für die technischen 
Arbeiten der General- Versammlungen des Vereines in den 
Händen seines technischen Ausschusses. 


Nachweisung der Techniker-Versammlungen. 


Berathungsgegenstánde. 


„Grundzüge“ und „Einheitlichen 
Vorschriften“, Gründung des Vereines Deutscher 


Prüfung und Neufassung der „Grundzüge“ und „Ein- 
heitlichen Vorschriften“, Berathung technischer 


Prüfung und Neufassung der „Grundzüge“ und „Ein- 
heitlichen Vorschriften“ als technische: Verein- 
barungen, Berathung technischer Fragen 


Berathung technischer Fragen. 


Prüfung und Neufassung der technischen Verein- 


Berathung technischer Fragen. 


der technischen Verein- 
barungen für Hauptbahnen, desgl der Grund- 
züge für den Bau und Betrieb der Sekundär- 
einer Statistik über die 
Dauer der Schienen, Klassifikation von Eisen und 
Stahl, Berathung über technische Fragen. 


Klassifikation von Eisen und Stahl, Berathungen über 
Prüfung und Neufassung der technischen Verein- 


Berathung über technische Fragen. 


Aenderung der $$ 185 und 186 der technischen Ver- 
einbarungen, Berathung der Grundzüge für den 
Bau und Betrieb der Neben- und Lokaleisen- 


Prüfung und Neufassung der technischen Verein- 


Aenderung des $ 117a der Technischen Vereinbarungen, 
Prüfung und Neufassung der „Grundzüge für 


den Bau und Betrieb der Neben- und Lokal- 


Berathung technischer Fragen und Aenderung des 
§ 84 der „Technischen Vereinbarungen“, betr. die 
Dampfheizung der Wagen. 


Prüfung und Neufassung der Technischen Verein- 
barungen über den Bau und die Betriebsein- 
richtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen 
sowie der Grundzüge für Lokaleisenbahnen. 


E heit 
2 Jahr Monat Ort 
= aM | und Tag. 
1 | 1850 | 18. bis 27. Berlin Aufstellung der 
Februar. 
Eisenbahn-Techniker. 
2 | 1857 | 23. bis 26. Wien. 
Mai. 
Fragen. 
3 | 1865 | 11. bis 16. Dresden. 
September 
4 | 1868 | 28. bis 30. München. 
September. 
5 | 1871 | 26. bis 29. Hamburg. 
Juni. barungen. 
6 | 1874 | 14, u. 15. Düsseldorf. 
September. 
7 | 1876 | 26. bis 28. Constanz. Prúfung und Neufassung 
Juni. 
| bahnen, Aufstellung 
| 
8 | 1878 | 18. bis 20. Stuttgart. 
Juni. technische Fragen. 
9 | 1882 | 19. u. 20, Graz 
Mai. barungen. 
10 | 1884 | 14. u, 15. Berlin. 
Juni. 
11 | 1886 | 28. bis 30. Salzburg. 
Juli. 
bahnen. 
12 ı 1888 | 19. u. 20. Constanz. 
Juni. barungen. 
13 | 1890 | 29, bis 31. Berlin. 
al. 
Eisenbahnen‘. 
14 | 1893 | 9. bis 11, | Strafsburg i, Els. 
Juni, 
15 | 1896 | 18. bis 20. Budapest. 
Juni. 
16 | 1900 | 20. bis 22. Budapest. 


Juni 


Feier des 50jáhrigen Bestandes der Techniker-Ver- 
sammlungen, Aenderung der $$ 6, 16, 66, 89, 90, 
108, 118 u. 135 der Technischen Vereinbarungen, 
Berathung über die Einführung einer selbstthä- 
tigen Kuppelung, über die Construktion des 
Schienenstofses und über die Hebung des techni- 
schen Fachblattes des Vereines. 
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Vorsitzender. 
Mohn 
und Neuhaus. 


von Negrelli. 


Stummer 
von Traunfels. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 
von Tolnay. 


desgl. 


von Nagy. 


desgl, 


v. Ludvigh. 


v. Robitsek, 


v. Ludvigh. 


desgl. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


egene 


Bahn-Oberbau. 


Die Oberbau-Erhaliung auf Hauptbahnen. 
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins 
de fer 1899, S. 1578, 1667 und Jahrgg. 1900, $. 97.) 

Ueber diese wichtige Frage liegen dem Internationalen 
Kisenbahn-Congresse drei Berichte vor. F, Tettelin, In- 
genieur der französischen Nordbahn, behandelt Frankreich, 
Ingenieur Post Oesterreich-Ungarn, Rumänien, die Niederlande, 
Luxemburg, Deutschland und die Schweiz, L. A. Denys, 
Ober-Ingenieur der belgischen Staatsbahnen, alle übrigen 
Staaten: Belgien, Dänemark, Aegypten, die Vereinigten Staaten 
Nordamerikas, Grofsbritannien, Australien, Italien und Rufsland. 
Die Berichterstatter ziehen übereinstimmend nur die Bahnen in 
Betracht, auf denen in jeder Richtung jährlich mindestens 
10000 Züge verkehren, und die Schnellzüge mit einer Fahr- 
geschwindigkeit von wenigstens 60 km/St. laufen. Sie theilen 
den umfangreichen Stoff, den ihnen die Beantwortungen der 
von ihnen aufgestellten Fragebögen seitens der Bahnverwal- 
tungen liefern, in zwei Abschnitte; der erste betrifft die eigent- 
liche Oberbau-Erhaltung, der andere die Auswechselung 
der Oberbautheile, also die Erneuerung des Ober- 
baues; in beiden wird ein besonderer Nachdruck auf die 
Durchführung der Arbeiten ohne störende Verminderung der 
Fahrgeschwindigkeit gelegt. 


A. Oberbau-Erhaltung. 


Die Oberbau-Erhaltung kann mit »fliegenden Arbeiter- 
rotten« »en recherche« oder auf Grund von Hauptunter- 
suchungen »en revision« erfolgen. Im erstern Falle durch- | 
ziehen die Arbeiterrotten täglich die ihnen zugewiesenen 
Strecken und suchen die Stellen auf, wo ihrer Anschauung nach 


Ausbesserungen nothwendig sind; im zweiten Falle wird das 
Gleis in den vom Streckenvorstande auf Grund der örtlichen 
Verhältnisse bestimmten Zeiträumen in seiner ganzen Ausdehnung 
untersucht und wieder in vollkommen guten Zustand versetzt. 
Auf dem Congresse in Mailand 1887 leukten zum ersten Male 
die Vertreter der französischen Ost- und Staatsbahn die Auf- 
merksamkeit auf den letzterwähnten Vorgang.*) Gegenwärtig 
haben alle französischen Bahnverwaltungen die Oberbau-Er- 
haltung mit fliegenden Rotten aufgegeben; die Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn beobachtet einen gemischten Vorgang: Erhaltung 
längerer Gleisstrecken mittels Hauptuntersuchung ohne allzu 
genaue Festhaltung der Hauptuntersuchung der ganzen Linie. 
Die Vorgänge, welche von den französischen Bahnen bei 
der Oberbau-Erhaltung beobachtet werden, stimmen nicht in 
allen Einzelheiten überein. 
Folgendes kurz angeben. 
Die Untersuchungen finden auf Strecken mit Schienen von 
weniger als 44 oder 45 kg/m bei mehr als 15000 Zügen im 
Jahre alljährlich, auf Strecken mit Schienen von 44 oder 
45 kg/m und auf Strecken mit 7500 bis 15000 Zügen im 


Im Allgemeinen läfst sich hierüber 


*) Organ 1892, S. 147, 171, 211. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band, 9. u. 10. Heft. 1900, 


Jahre nach je zwei Jahren, auf allen tibrigen, weniger wich- 
tigen Strecken nach je drei Jahren statt. Die französische 
Südbahn nimmt ganz allgemein einen Zeitraum von drei, der 
Staat einen solchen von zwei oder drei Jahren an. Zufällige 
Mängel, welche innerhalb dieses Zeitraumes auftreten, werden 
natürlich sofort behoben; es ist sonach stets eine allerdings be- 
scheidene Erhaltuug mit fliegenden Rotten unerläfslich. Diese 
wird sich umso geringer gestalten, je zweckentsprechender der 
Zeitraum zwischen zwei sich folgenden Hauptuntersuchungen ge- 
wählt ist. Wenn an den gleichen Stellen öftere Ausbesserungen 
nothwendig werden, so ist dies als ein deutlicher Hinweis auf 
ungenügende Bauart des Gleises zu betrachten. 

Von besonderer Wichtigkeit sind die bei der Ost-, Nord- 
und Westbahn gebräuchlichen Anweisungen für die Arbeiter 
über die Ausführung der Erhaltungsarbeiten, weil die Arbeiter 
hierdurch zu einer ordentlichen und genauen Arbeit angeleitet 
und die Arbeiten auf der ganzen Linie in der als zweckmilsig 
erkannten Weise einheitlich geregelt werden. Tettelin er- 
blickt — und wir möchten ihm nicht Unrecht geben — in 
diesem Vorgange »das Geheimnis des sowohl in Bezug auf die 
Menge, als auf die Güte der Arbeit so zufriedenstellenden Er- 
folges«. Die Südbahngesellschaft läfst gegenwärtig ebenfalls 
eine solche Arbeitsanweisung verfassen. 

Uebereinstimmend erklären die französischen Bahnen, dafs 
die Erhaltungsarbeiten keine Ermafsigung der Fahrgeschwin- 
digkeiten verlangen. Die Nordbahn bemerkt überdies, dafs 
der Vorgang der Hauptuntersuchungen die Auswechselung der 
Schwellen in Reihen überflüssig macht, wodurch ebenfalls eine 
Veranlassung zur »Langsam-Fahrt« entfällt. 

Aulserhalb Frankreichs hat der Vorgang der Hauptunter- 
suchungen bisher noch keine ausgedehnte Anwendung gefunden. 
Von den zehn deutschen Bahnverwaltungen, welche den Frage- 
bogen Post’s beantwortet haben, bekennen sich zu den Haupt- 
untersuchungen: die sächsischen, württembergischen und badischen 
Staatseisenbahnen, die Eisenbahndirectionen in Mainz und 
Münster, die Generaldirection der Reichseisenbahnen in Strafs- 
burg, die Main-Neckar-Bahn. Weiter gehen mit Hauptunter- 
suchungen vor: die ungarischen Staatsbahnen, die rumänischen 
Staatsbahnen, die belgische Nordbahn, die Great-Eastern-Bahn, 
die italienischen Südbahnen. Bemerkenswerth ist die Aeulserung 
der belgischen Nordbahn, dafs sie die Erhaltung mit fliegenden 
Arbeiterrotten im Jahre 1894 aufgab, weil dieser Vorgang nur 
auffällige Mängel zu beseitigen erlaubt und daher zu Ueber- 
raschungen führen kann, welche unter Umständen von ernsten 
Folgen begleitet sein können. Auf der belgischen Staatsbahn 
erfolgt die Durchführung der Erhaltungsarbeiten nach folgender 
Vorschrift: Jede Arbeiterrotte von vier bis fünf Mann für 3,5 
bis 4km Doppelgleis beginnt die Arbeit an dem einen Ende 
der Strecke und rückt regelrecht gegen das andere Ende vor, 
indem sie für ein Gleis das Ausrichten der Schienen, die 
Unterstopfung der Schwellen, die Wiederherstellung des Schotter- 
bettes, das Anziehen der Schrauben u. s. w. vornimmt; hierauf 
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folgen die gleichen Arbeiten am zweiten Gleise. Die Rotte 
unterbricht diese Thitigkoit nur, wenn sie an irgend einer 
Stelle eine ungewöhnlich dringende Ausbosserung vorzunehmen 
hat. Dieser Arbeitsvorgang liefert gute Ergebnisse; er ist 
einfach, zweckmälsig und verlangt keine besonderen Vorschriften 
für die Streckenaufseher, Wenn die laufende Erhaltung wegen 
gewisser Umstände auf solche Weise nicht gesichort werden 
kann, so treten mehrere Rotten zusammen und die Ausbesserung 
längerer Strecken erfolgt auf Grund von Ilauptuntersuchungen. 

Die Generaldirection der sächsischen Staatseisenbahnen theilt 
mit, dafs sie früher nur fliegende Arbciterrotten anwandte, 
aber vor zehn Jahren auf den Vorgang mit Mauptuntersuchungen 
überging, um eine Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit und Ver- 
mchrung der Zahl der Züge zu ermöglichen. Auf ungünstigen 
Strecken mit starken Neigungen, scharfen Bögen u. s. w. wird 
jedes Jahr cine Hauptuntersuchung nothwendig; unter Umständen, 
7. B. bei feuchtem Untergrunde ist überdies eine sorgfältige 
Unterhaltung mit fliegenden Arbeiterrotten unerlifslich. Unter 
gewöhnlichen Verhältnissen genügen Ilauptuntersuchungen in 
jedem zweiten, dritten und selbst vierten Jahre. Die Zeitfolge 
der Untersuchungen hängt nicht allein von der Zahl der Zügo 
und namentlich der Schnellzüge, sondern auch von der Be- 
schaffenbeit des Untergrundes, des Bettungskörpers und der 
Bauart des Schienengestänges ab. Im llerbste empfiehlt sich 
eine Streckenüberarbeitung mit fliegenden Rotten, um die ganze 
Linie vor Frosteintritt in guten Zustand zu versetzen, 

Die ungarischen Staatsbahnen haben in Rücksicht auf den 
grofscn Mangel an Arbeitskräften zur Irntezcit folgende Ein- 
theilung für die Oberbau-Erhaltungsarbeiten getroffen: im Monat 
März beginnt die Erhaltung mit fliegenden Arbeiterrotten, dann 
folgen bis Ende Juni die Hauptuntersuchungen und die Er- 
neucrungsarboiten; im Juli und August wird mit ganz kleinen 
Rotten gearbeitet; im September, October und November, werden 
die Wiederherstellungsarbeiten fortgesetzt, während in den drei 
Wintermonaten die fliegenden Rotten diejenigen Arbeiten be- 
sorgen, die in Folge des Frostes, der Schneefälle u, s. w. noth- 
wendig werden. Jliernach betragen die Monatsausgaben für 
Bahnerhaltung : 

Januar 3%, Februar 3%, März 12%, April 18%, 
Mai 18%, Juni 11%, Juli 5%, August 5%, September 9%, 
October 7 %, November 5 % und December 4 % der Gesammt- 
ausgabe. 

Dic Firhaltungsarbeiten beeinflussen die Fahrgeschwindigkeit 
der Züge nicht, diese Erklärung wird von allen Bahnverwal- 
tungen übereinstimmend abgegeben. Post fügt auf Grund der 
ihm gewordenen Mittheilungen hinzu, dafs im Allgemeinen der 
Lokomotivführer sich begnügt, beim Anblicke einer mit Er- 
haltungsarbeiten beschäftigten Rotte den Dampf abzusporren, 
damit die Lokomotive keinen ungünstigen Einfluís auf die frisch 
oder wenig unterstopften Schwellen ausübt. Die hieraus sich 
ergebende Verzögerung ist unbedeutend, 

Post’s Bericht behandelt auch die Frage der Ausführung 
der Jörhaltungsarbeiten im Selbstbetriebe oder im Wege des 
Verdinges. Auf fast allen stark befahrenen Linien wird im 
Selbstbetriebe gearbeitet; nur auf Linien mit schwachem Ver- 
kehre findet cine Vergebung der ZErhaltungsarbeiten statt. 


Mehrere Bahnen haben diesen Vorgang früher auch auf Haupt- 
strecken eingehalten, ihn aber wieder aufgegeben; die Ursachen 
sind verschiedenartige; als solche werden genannt: häufige 
Kreuzung der Züge, Schwierigkeit der Preisfeststellung, der 
Ueberwachung, Minderwerthigkeit der Arbeit trotz strenger 
Ueberwachung u. s. w. Die Direction Münster wendet neben 
dem Selbstbetriebe auch die Vergebung mit Sicherstellung 
der Arbeiten an, bemerkt jedoch, dafs erstere Art bessere Ergeb- 
nisse liefert und sie die Arbeitsvergebung aufgeben würde, 
wenn ihr cine genügendo Anzahl von Arbeitskräften zur Ver- 
fügung stände. Die Usterreichisch-ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft hilt einen gemischten Vorgang ein; von October 
bis März arbeiten die gewöhnlichen Rotten im Selbstbetriebe, 
von April bis September stehen noch besondere Rotten in Ver- 
wendung, die nach festen Preisen arbeiten. Diese Gesellschaft be- 
zeichnet als Vortheile der Bahnerhaltung im Wege des Verdinges: 


1, Die Bedionsteten geben sich besser Rechenschaft über 
die auszuführenden Arbeiten und die Uebernahme der vollen- 
doten Arbeit giebt zu einer eingehenderen Prüfung Anlals; 

. die Erhaltung wird sorgfältiger durchgeführt, um Bean- 
standungen und neuerliche Arbeiten zu vermeidon; 

3. nur gut geschulte Arbeiter können Verwendung finden; 

faule untaugliche Arbeiter werden sehr bald abgestolsen. 


bo 


D Erneuerung des Oberbaues. 


Die Auswechselung der Schienen im Zusammenhango erfolgt, 
wenn entweder die zulässige Grifse der Abnutzung eingetreten 
ist, oder an Stelle der Eisenschienen Stahlschienen, an Stelle 
schwächerer Schienen stärkere eingelegt werden sollen, oder alt- 
brauchbare Schienen für Nobengleise, Nebenbahnen u. s. w. ge- 
wonnen werden sollen. Namentlich ist die auf Hauptlinien er- 
forderlich werdende Verstärkung des Oberbaues ein Grund für 
die Auswechselung der Schienen auf längeren Strecken. 

Die Auswechselung von Schwellen auf längeren Strecken 
findet fast ausnahmslos nur bei durchlaufender Schienenauswech- 
selung, oder bei Bedarf an altbrauchbaren Schwellen für Neben- 
gleise statt. Manche Balınverwaltungen schreiten zur durch- 
gehenden Schwellenauswechselung, sobald ein gewisser Theil der 
Schwellen bereits einzeln ausgewechselt worden ist, und das Gleis 
hierdurch einen ungleichmälsigen Widerstandsgrad erhalten hat. 

Die Erneuerung der Bottung wird nothwendig, wenn der 
Bettungstoff so undurchlässig geworden ist, dafs genügende Ent- 
wässerung des Bettungskörpers nicht mehr verbürgt erscheint. 
Post weist nachdrücklich darauf hin, dals die Art des Bettung- 
stoffes auf die lläufigkeit der Oberbau-Erneuerung von grölstem 
Einflusse ist; die gleichzeitige Erneuerung der Bettung, Schienen 
und Schwellen erfordert etwa zweimal mehr Zeit, als die Er- 
neuerung der Schienen und Schwellen allein. Linien mit einem 
Bettungstoffe, der sich unter dem Einflusse der Witterung und 
der Wirkung der Züge wenig ändert, befinden sich in dieser 
Hinsicht in sehr günstiger Lage. 

Die Erneuerung des Oberbaues kann auf oiner zweigleisigen 
Bahn in jedem Gleise unter Einstellung des Betriebes auf diesen 
erfolgen. Von den französischen Bahnen verwendet nur die 
Nordbahn dieses Verfahren, das sie im Jahre 1894 zum ersten 
Male anwandte und seitdem beibehalten hat, sobald es sich 
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um die Erneuerung der Schwellen und der Bettung auf Schnell- 
zuglinien handelt. Sie gewinnt so die Möglichkeit, die Arbeits- 
zeit auf ein Drittel zu vermindern und im Verkehre der Schnell- 
züge eine nur ganz unbedeutende Verzögerung herbeizuführen, 
Der Betrieb auf einem Gleise wird zwischen zwei Nachbar- 
bahnhöfen eingerichtet, wenn deren Entfernung 6 bis 7 km 
nicht übersteigt, andernfalls wird eine Untertheilung vorgenommen. 

Aehnlich geht die Kaiser Ferdinands-Nordbahn vor, die 
den Zugverkehr während der Tageszeit auf dem in Erneuerung 
befindlichen Gleise einstellt und zwar auf Längen bis zu 12 km 
ohne Zwischentheilung. Wo die Verkehrseinstellung grolse 
Schwierigkeiten bereitet, wird sie nur bei der Schienenaus- 
wechselung angewandt, während die Auswechselung der Schwellen 
und der Bettung ohne Verkehrsunterbrechung bewirkt wird. 

In den Ländern, deren Eisenbahnen Denys behandelt, 
zeigt man wenig Neigung für die Verkehrseinstellung auf dem 
zu erneuernden Gleise; von 29 Verwaltungen macht nur eine 
einzige regelmiísig hiervon Gebrauch und 11 Verwaltungen 
stellen den Verkehr nur ausnahmsweise ein, z. B. bei sehr 
dringenden Arbeiten, bei Brückenauswechselungen u. s. w. Die 
Schwierigkeit, den ganzen Verkehr auf lebhaft befahrenen 
Linien vorübergehend in einzelnen Strecken über ein Gleis zu 
leiten, ist grols und die Gefahr, welche hieraus für die Be- 
triebsicherheit erwächst, ist nicht zu unterschätzen. Gewöhnlich 
erstreckt sich die Gleissperre auf die Strecke zwischen zwei 
Bahnhöfen, seltener wird sie unter Einlegung einer Weiche in 
die Strecke auf kürzere Länge beschränkt. Post und Denys 
bezeichnen als Vortheile der Gleissperre die Möglichkeit rascherer 
Durchfübrung und bessere Beschaffenheit der Arbeiten und 
grifsere Sicherheit der Arbeiter; während nach Denys auch 
eine Verminderung der Ausgaben erzielbar ist, will Post — 
und hierin ist ihm beizupflichten — auf diesen Puukt keinen 
besonderen Nachdruck legen; er glaubt, dafs die Ausgaben bei 
beiden Vorgängen nahezu die gleiche Höhe erreichen. Zu 
diesem Ergebnisse ist auch die französische Nordbahn gelangt. 
Denys will weder dem einen noch dem andern Vorgange den 
Vorzug unbedingt zuerkennen; er erblickt die richtige praktische 
Lösung der Frage auf dem Mittelwege, den die belgischen 
Staatsbahnen befolgen, indem sie nicht den ganzen Verkehr 
auf dem zu erneuernden Gleise einstellen,” sondern nur einzelne 
Züge ablenken, d. h. auf dem falschen Gleise verkehren lassen 
und auf solche Weise gröfsere, für die Arbeit ausnutzbare 
Zwischenräume schaffen. Auf den belgischen Bahnen wurde 
durch diesen Vorgang die Leistung einer Arbeiterabtheilung 
um 50 bis 70 % erhöht. 

Post schlägt vor, die betreffende Bahnstrecke während 
des Tages eingleisig, während der Nacht zweigleisig zu be- 
treiben, oder die Gleissperre nur 3 bis 5 Stunden während des 
Tages durchzuführen, oder auch alle Güterzüge auf dem einen 
Gleise, die Schnellzüge aber auf beiden Gleisen verkehren zu 
lassen. Die grolsen Vortheile, die ein solcher Vorgang für die 
Erneuerungsarbeiten bietet, sind nicht zu verkennen, aber es 
ist auch nicht zu leugnen, dafs die Wahrung der Betrieb- 
sicherheit nicht einfache Vorschriften und Malsregeln erfordert 
und dafs an die Aufmerksamkeit der Beamten weitgehende 
Forderungen gestellt werden. 


Wenn die Betriebsverhältnisse nicht gestatten, den Verkehr 
auf dem zu erneuernden Gleise theilweise oder vollständig ein- 
zustellen, wie es auf den in Betracht kommenden Bahnen die 
Regel bildet, dann mufs das Bestreben dahin gerichtet sein, 
die Arbeiten zu beschleunigen, den Zeitverlust der Züge in 
den Arbeitstrecken auf das kleinste Mafs herabzudrücken, die 
Zahl der Arbeitstellen, die in die Verkehrstrecke der wich- 
tigeren Züge fallen, möglichst zu beschränken, und die Ent- 
fernung der einzelnen Arbeitstellen zweckentsprechend zu be- 
messen. Die Beschleunigung der Arbeit ist in besonderm Grade 
von der Arbeiteintheilung abhängig; diese ist bei den ver- 
schiedenen Bahnen überaus verschieden, weil sie eben auch durch 
die örtlichen Verhältnisse mitbestimmt wird. Es würde zu weit 
führen, hierauf näher einzugehen. Die Arbeiten werden fast 
ausnahmslos im Selbstbetriebe ausgeführt. Die Arbeitstellen 
dürfen in der Regel von den Personenzügen mit einer gröfsten 
Geschwindigkeit von 30 bis 35 km/St. befahren werden; für 
Güterzüge wird letztere vielfach auf 15 km/St. festgestellt, 
Nimmt man mit Post die mittlere Länge der Arbeitstrecke 
zu 675™, die Länge des mit 90 km/St. fahrenden Schnellzuges 
zu 150™ und die zulässige Fahrgeschwindigkeit mit 32 km/St. 
an, so würde sich nach Post’s Berechnungen auf zweigleisiger 
Bahn ein” Zeitverlust von 3*/, Minuten, auf eingleisiger ein 
solcher von 4 Minuten ergeben. Hierbei ist vorausgesetzt, dafs 
das Langsamfahr-Signal, wie auf einigen Bahnen üblich ist, im 
Mittel 400 ™ vor Beginn der Arbeitstelle, und das zweite 
Signal auf eingleisiger Bahn ebensoweit hinter, auf zweigleisiger 
Bahn unmittelbar an dem Ende steht, dafs der Lokomotivführer 
das Langsamfahr-Signal schon mit verminderter Geschwindigkeit 
erreichen mufs und die regelmäfsige Geschwindigkeit erst wieder 
anstreben darf, wenn der letzte Wagen des Zuges das zweite 
Signal überfahren hat. Im Allgemeinen kann der Zeitverlust 
mit 2 bis 3 Minuten angenommen werden; er erhöht sich, 
wenn die Zahl der Arbeitstellen eine grölsere, ihre Entfernung 
eine geringere wird. Zweckmälsig erscheint es, die lörneuerungs- 
arbeiten an jedem Tage so weit abzuschliefsen, dafs die Arbeit- 
stelle zur Nachtzeit mit unverminderter (Geschwindigkeit be- 
fahren werden kann; dies läfst sich bei Schienen- und Schwellen- 
auswechselungen durch entsprechende Bemessung der Länge der 
Arbeitstelle und der Zahl der Arbeiter bewirken; ist auch die 
Bettung zu erneuern, so bleibt das Gleis unter allen Umständen 
zwei bis drei Tage lang in einem Zustande minder sicherer 
Fahrbarkeit, deshalb mufs den Zügen eine Herabsetzung der 
Fahrgeschwindigkeit auferlegt werden. 

Von den zahlreichen Belegen, welche die Verfasser der 
drei Berichte ihren zusammenfassenden Arbeiten anschlielsen, 
seien besonders hervorgehoben: die Vorschriften für die Ober- 
bauerbaltung auf der französischen Ost-, Nord- und Westbahn, 
die manche beachtenswerthe Bestimmung enthalten, und die 
Mittheilungen der belgischen Staatsbahnen über den von ihnen 
bei der Gleis-Erncucrung beobachteten Arbeitsvorgang. Post 
hat das Wesentliche aus den ihm zugekommenen Anworten der 
Bahnverwaltungen übersichtlich zusammengefalst und schlielst 
hieran verhältnismälsig kurze, aber sehr zutreffende Schlufs- 
folgerungen. A. Birk. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Ueber die zweckmäfsigste Ladefähigkeit der Güterwagen. 
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de 
fer, Februar 1900.) 

Die Ergebnisse einer Rundfrage über die Ladefähigkeit 
der Güterwagen werden besprochen. Allgemeine Grundsätze 
können nicht gegeben werden, da nicht nur die Bahnverwal- 
tungen, sondern auch Ackerbau und Gewerbe mitsprechen, und 
der Betrieb diesen veränderlichen Anforderungen angepalst wer- 
den muls, 

Während für die ersten englischen und französischen Bahnen 
Güterwagen von 2,65t Ladefähigkeit gebaut wurden, waren 
die später erbauten deutschen Wagen schon auf 4,5 t einge- 
richtet. Einige europäische Bahnverwaltungen wendeten dann 
6 bis 9t an, sodals man die grölste Mannigfaltigkeit hatte, 
was beweist, dafs man nicht theoretischen Gründen, sondern 
den praktischen Anforderungen des Landes folgte. 

Dann ging man von dem »elsässischen Tarife« aus, der 
auf die Einheit von 10000 kg gegründet ist, und dem die 
meisten Verwaltungen ihren Wagenbestand angepafst haben, um 
so eine grölsere Beförderungsmöglichkeit zu erzielen und um 
erfolgreich mit in Wettbewerb treten zu können. Da die Wahl 
der Ladefähigkeit nicht ohne Einfluís auf die Kosten und Aus- 
nutzung der Wagen ist, so spielt sie eine entscheidende Rolle 
bei der Festsetzung der Frachtkosten. 

Ueber die zweckmälsigste Anordnung lassen sich keine 
bestimmten und entscheidenden Grundsätze aufstellen. Von den 
befragten 31 Verwaltungen haben daher auch nur 9 geantwortet. 

Aus diesen Einsendungen geht hervor, dals man nur zögernd 
zu der Anwendung von Wagen mit grölserer Ladefähigkeit vor- 
ging, und mit Ausnahme zweier Verwaltungen nur gelegentlich 
von Neubeschaffungen. Aus den beigefügten Tafeln geht hervor, 
dals von den Verwaltungen, die Mittheilungen gesandt haben, 
keine Wagen mit mehr als 15t Ladefähigkeit benutzt, höch- 
stens werden solche für Sonderzwecke gebaut. Auch in der 
»Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen« werden 
bereits 1891 in der Nr. von 6 an als Grenze 15 t empfohlen. 
Eine höhere Ladefähigkeit von 20 t empfiehlt sich schon des- 
halb nicht, weil wegen des grofsen Raddruckes dann zur An- 
wendung von Drehgestellen geschritten werden muls, worauf 
die Privatanschlufsgleise mangels entsprechender Drehscheiben 
nicht eingerichtet sind. Die Grenze von 15t hat sich auch 
im Betriebe gut bewährt. 

Die Wagen für gröfsere Ladefäbigkeit von 10 t und drüber 
bieten auch wegen der festern Bauart grölsere Sicherheit, da 
man dabei zu eisernen Untergestellen übergehen muls, ohne 
dals damit eine Zunahme der Unterhaltungskosten verbunden 
wäre, wie die Verringerung des Ausbesserungs-Bestandes gegen- 
über dem der hölzernen zeigt. Ferner geht aus den der Quelle 
im Anhange beigefügten Zusammenstellungen noch hervor, dals 
die Wagen mit 15t Ladefähigkeit bei sonst gleicher Bauart 
den Wagen von 10 t Ladefähigkeit überlegen sind. Sie ergeben 
eine Zunahme der Ladefáhigkeit um 50 °/, und 45 bis 50 °/, 
mehr Ladefläche, während die Länge nur 25 °/, und das Eigen- 
gewicht nur 5 bis 22 °/, zunimmt. Hieraus folgt, dafs das auf 1t 
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Fracht kommende Bruttogewicht eine Verminderung von 12 
bis 30 °/, und der Beschaffungspreis eine solche von 12 bis 
34 °/, erfährt. Aufserdem wird bei Anwendung grölserer Wagen 
ein kleinerer Bestand erforderlich; da sie gröfsere Festigkeit 
besitzen, treten auch weniger Unfälle auf, also genügen kleinere 
Ausbesserungswerkstätten. Anzahl und Länge der Züge können 
beschränkt, also die Zahl der Angestellten verringert werden, 
die Züge werden beweglicher, die Aufenthalte kürzer, die Ab- 
fertigung geht schneller vor sich, die Fahrt und die Beförde- 
rung der Güter sowie der Wagenumschlag werden rascher. 
Daher haben sich die meisten Verwaltungen entschlossen, 
in Zukunft grundsätzlich nur Wagen für 15t zu bauen, während 
andere langsamer nachfolgten. Am Schlusse des Aufsatzes wird 
dem Kongresse empfohlen, die Erbauung von Wagen mit grolser 
Ladefähigkeit möglichst zu fördern. R—1, 


Einflufs der Tragfedern und der Ausgleichhebel auf den ruhigen 
Gang der Lokomotivachsen. 

(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de 
fer, März 1900. Mit Abbild.) 

Unter dieser Ueberschrift werden die mehr oder weniger 
ausführlichen Einsendungen von 39 Bahnverwaltungen über diesen 
Punkt, nach drei Abschnitten geordnet, besprochen. 

Im ersten Abschnitte sind die Anordnungen der bei den 
verschiedenen Verwaltungen gebräuchlichen Tragfedern zusam- 
mengestellt, mit einem Anhange, in dem die Anzahl der Feder- 
blátter, ihr Querschnitt, ihre Länge, die Pfeilhöhe der Feder, 
sowie ihre Durchbiegung für 1t, die regelmälsige Federbelas- 
tung im Betriebe und das Gewicht der Feder für jede Achse 
und jede Lokomotivgattung angegeben werden. Von der allge- 
meinen Bauart abweichende Formen, wie die besonders bieg- 
same Belpaire’sche Federanordnung der belgischen Staatsbahn, 
werden ausführlicher besprochen. Auch über gewundene Trag- 
federn und die Doppelfedern der ostindischen Bahnen sind 
einige Angaben gemacht. Skizzen mit Maafsen der einzelnen 
Anordnungen, der Befestigungsart, der Längs- und Queraus- 
gleichhebel sind ebenfalls im Anhange beigefügt und besprochen. 
Auf einer zweiten Tafel des Anbanges sind Versuchsergebnisse 
über die Durchbiegung der Blattfedern, und zwar in unbear- 
beitetem, gegláttetem und geschmiertem Zustande der Blätter 
bei Laststufen von 1t bis 12t zusammengestellt. Aus diesen 
geht hervor, dals die Durchbiegung mit der Belastung zunimmt, 
und dafs Glätten oder Einfetten die Durchbiegung um 100/, 
erhöht. 

Ebenso wächst sie nach längerer Betriebszeit in Folge 
Abschleifens der Unebenheiten zwischen den einzelnen Lagen. 
Nach Mittheilung der ostindischen Eisenbahnen sollen die Trag- 
federn, die unter Achsbüchsen angebracht sind, wo sie von ab- 
tropfendem Oele getränkt werden, sich länger halten und besser 
arbeiten als solche, die kein Oel erhalten. Gleiche Beobach- 
tungen sind bei der belgischen Staatsbahn gemacht. Federn, 
deren Blätter geglättet, oder die unbearbeitet waren, dann aber 
von Zeit zu Zeit vom Heizer mittels in Oel getauchter Putz- 
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wolle angefettet wurden, so dals eine Oelschicht zwischen die | Steigungen geeigneter sind, da die Zylinder bei Verbundwirkung 
einzelnen Blattlagen dringen konnte, mufsten wegen Bruches , eine Zugkraft von 25°/, des Reibungsgewichtes entwickeln 
nur nach 9 bis 10 Jahren, ungefettete dagegen oft schon nach | können, welche durch Umschaltung in Zwillingswirkung auf 
zwei bis drei Jahren erneuert werden. 33°/, gesteigert werden kann. 

Der folgende Abschnitt behandelt den Einfluls des Federns Dagegen würde eine Zwillings-Lokomotive, deren Zylinder 
auf das Wanken und Nicken der Lokomotive. Nach den An- | 33°/, des Reibungsgewichtes entwickeln sollen, unter gewöhn- 
gaben der Verwaltungen macht sich wohl eine Zunahme der | lichen Verhältnissen leicht schleudern. Dies zeigte sich beim 
Bewegungen im Laufe bei zu biegsamen Federn bemerkbar, | Vergleiche einer sechsachsigen Verbund-Lokomotive der Northern 
doch liegen keine klaren Versuchsergebnisse vor, inwieweit diese ` Pacific-Bahn, welche eine Zugkraft von 33°/, des Reibungs- 
gewichtes entwickeln konnte, und einer ähnlichen Zwillings- 
Lokomotive der Great-Northern-Bahn, deren grólste Zugkraft 
30 °/, des Reibungsgewichtes betrug. 

Es ergiebt sich hieraus, dafs schwere Giiterzug-Lokomo- 
tiven, die ihre volle Leistungsfähigkeit auf Steigungen ent- 
wickeln sollen, am besten mit Verbund-Maschinen gebaut wer- 
den, weil für eine gegebene Triebachsbelastung eine Verbund- 
Lokomotive leistungsfähiger ist, als eine Zwillings-Lokomotive 
und schwerere Züge befördern kann. Diese Eigenschaft der 
Verbund-Lokomotiven dürfte einen Mehrverbrauch an Heizstoff 
| beim Abwärtsfahren reichlich aufwiegen, zumal dieser Mehr- 
verbrauch bei den neueren Verbund-Lokomotiven nicht fest- 
steht. A. 


Bewegungen durch die Federn herabgemindert oder erhöht sind. 
Ebenso lafst sich die Gröfse des Einflusses der Längs- und | 
Querausgleichhebel auf den ruhigen Gang nicht genau feststellen. 
Ihre Bedeutung wird überhaupt bei gutem Oberbaue wesentlich 
herabgesetzt und ist im Uebrigen von der Bauart der Loko- 
motive abhängig. 

Im letzten Abschnitte werden die Erfahrungen einzelner 
Verwaltungen über die Anwendung von Federn mit grofser 
Durchbiegung mitgetheilt, Aus diesen geht hervor, dafs sie 
das Gewicht und den Preis der Lokomotive erhöhen und dafs 
ihre Anwendung die Zugänglichkeit der Triebwerkstheile häufig 
verschlechtert. Ferner nehmen sie viel Platz in Anspruch und 
bedingen wegen des grifsern Gewichtes eine Erhöhung der 
Kosten für ihr Anbringen und Abnehmen in den Werkstätten. 
Sie bieten wiederum einige Vortheile wegen der geringern Ab- 
nutzung der Radreifen und des Rahmens. Die belgische Staats- 
bahn will bei Anwendung dieser Federn nach der Bauart Bel- 
paire eine Abnahme der Abnutzung der Reifen um 4!/, °/, 


| 

| 

Tragbare Luftdruck-Werkzeuge. 
und durch Anwendung der Ausgleichhebel eine solche von 29 °/, 


(Engineering, 2. März 1900, I, S. 304. Mit Abbild.) 

Die Quelle bringt Beschreibungen und Zeichnungen ver- 
schiedener tragbarer Luftdruck-Himmer. A. 
erreicht haben. 

Im Ganzen geht aus den Berichten hervor, dafs die An- 
wendung von Federn mit gröfserer Durchbiegung rur eine sehr 
beschränkte ist, während die Ausgleichhebel ungleich häufiger 
verwendet werden. RL 


Selbstthátige Eisenbahn-Kuppelungen. 
(Engineering, 27. April 1900, I, S. 557.) 

Die Quelle berichtet über einen Versuch mit selbstthätigen 
Kuppelungen, der bei der Great Northern-Bahn an einem Ver- 
suchszuge ausgeführt wurde; der Versuch gelang vollständig, so 
dals die Sachverständigen sich sehr befriedigt darüber aus- 
sprachen. A. 


Einige Vorzüge schwerer Verbund-Güterzug-Lokomotiven. 
(Railroad Gazette, 9. März 1900, S. 154.) 


Von den meisten amerikanischen Bahnen ist in den letzten 
Jahren für schwere Güterzug-Lokomotiven Zwillings-Anordnung 
angewandt worden. Es ist jedoch zweifelbaft, ob dies als richtig 
anzuerkennen ist. 

Allgemein wird jetzt zugestanden, dals Verbund-Lokomo- 
tiven für Güterzüge auf Bahnen mit geringen Steigungen am 
besten geeignet sind. Die Heizstoffersparnis stellt sich dabei 
auf 20 bis 30 °/,, während die Unterhaltungskosten nicht grófser 
sind als bei Zwillingslokomotiven. 

Man glaubte jedoch, dals für Bahnen mit vielen Steigungen 
die Verbund-Lokomotiven nicht geeignet seien, dals sie zwar 
beim Aufwärtsfahren Heizstoff sparten, beim Abwärtsfahren jedoch 
um so mehr gebrauchten, da die starken Dampfschläge aus dem 
Niederdruckzylinder das Feuer mehr als nöthig anfachten. Diese 
Erwägung ist hauptsächlich der Einführung der Verbund-Loko- 
motiven für Bergbahnen hinderlich gewesen. Versuche haben 
jedoch gezeigt, dals dieser Einwurf überschätzt ist. 

Anderseits hat es sich gezeigt, dafs die Verbund-Lokomo- 
tiven, abgesehen vom Heizstoffverbrauche, für schwere Züge auf 


Verbund-Lokomotiven in den Vereinigten Staaten. 
(Railroad Gazette, 20. April 1900, S. 257.) 

Die Quelle giebt eine Uebersicht der Anzahl der Verbund- 
Lokomotiven, welche in den verschiedenen Lokomotiv-Bauanstal- 
ten der Vereinigten Staaten bis zum Oktober 1896 und dann 
bis zum April 1900 gebaut sind. A. 


Neuerungen an englischen Lokomotiven. 
(The Engineer, 5. Jan. I, 1900, S. 16.) 

Eine Neuerung, welche den Zweck hat, die Heizfläche in 
der Feuerkiste zu vergrölsern, ist von Maschinendirektor Drum- 
mond bei der London and South-Western-Bahn ausgeführt. 

Er hat eine Anzahl von Wasserróhren quer oben in die 
Feuerbüchse eingesetzt, und zwar schräg, um Umlauf des Wassers 
zu erzielen. 

Nachdem die Lokomotive etwa 100000 km zurückgelegt 
hatte, zeigten sich bei der Untersuchung die Wasserrohre fast 
vollständig frei von Kesselstein. Dem Wasser jedes Tenders 
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war ein Pfund Soda zugesetzt worden; doch kann ein so ge- 
ringer Sodazusatz allein schwerlich eine solche Wirkung haben. 
Es sind jetzt etwa 30 Lokomotiven mit derartigen Wasserrohreu 
ausgestattet; sie machen sehr gut Dampf und bewähren sich 
vorzüglich. 

Bei der Midland-Bahn sind die von den Baldwin- und 
Schenectady-Werken in Amerika gebauten Lokomotiven über 
alle Linien zerstreut. Sie thun den gewöhnlichen Dienst, haupt- 
sächlich mit Zügen für Erzbeförderung. Es sind jedoch noch 
zu wenig Erfahrungen damit gemacht, um ein abschliefsendes 
Urtheil fällen zu können. 

Bei der London and North-Western-Bahn sind 20 neue 
vierzylindrige Verbund-Schnellzug-Lokomotiven eingestellt, die 
sich sehr gut bewähren; weitere 20 sind bestellt und werden 
in der ersten Hälfte dieses Jahres fertig sein. Ferner sind 
über hundert der 4/4 gekuppelten Güterzug-Lokomotiven in 
Arbeit gegeben, die sehr gute Ergebnisse geliefert haben und 
wenig Unterhaltungskosten erfordern. Herr Webb hofft, wenn 
die Güterverwaltung im Stande ist, längere Züge einzustellen, 
mit diesen Lokomotiven den ganzen Dienst bewältigen zu können. 

Von der Lancashire and Yorkshire-Babn ist als Neuerung 
die Ausstattung von zwei Schnellzug-Lokomotiven mit Ueber- 
hitzern zu berichten. Zu diesem Zwecke sind die gewöhnlichen 
Heizrohre bedeutend verkürzt, so dafs sie eine weite Kammer 
frei lassen als Sammelraum für die Asche und zugleich als 
Weg um an das Dampfrohr gelangen und die Rohre erneuern 
zu können. Der eingebaute Ueberhitzer ist von kleinerm Durch- 
messer als der Kessel, so dafs seine äufsere Oberfläche mit aus- 
genutzt wird. Dieser Ueberhitzer ist durchsetzt von ebenso 
viel Röhren, wie Heizrohre da sind, aber von grölserm Durch- 
messer als diese, so dals die Heizrohre durch den Ueberhitzer 
hindurchgezogen werden können, wenn sie erneuert werden 
sollen. Die Einrichtungen sind mit grofser Sorgfalt ausgeführt; 
Ergebnisse liegen noch nicht vor. Ferner sind einige 4/4 ge- 
kuppelte Güterzug-Lokomotiven mit derselben Kesseleinrichtung 
im Bau, doch werden diese erst in einigen Monaten fertig sein. 

Bei der Caledonian-Bahn ist als bemerkenswerthe Neue- 
rung die Einführung von Güterwagen mit grolser Tragfähigkeit 
zu verzeichnen. Für den Vorortverkehr war eine stärkere Per- 
sonenzug-Lokomotive nothwendig geworden, um dem vergrölser- 
ten Zuggewichte Rechnung zu tragen. In dieser Beziehung 
entsprechen die 12 neuen Tender-Lokomotiven allen an sie ge- 
stellten Ansprüchen. A. 


Gewichte der Einzeltheile ciner Lokomotive. 
(Engineer, 9. Febr. 1900, I, S. 135.) 
Die Quelle bringt die genauen Gewichte sämmtlicher ein- 


zelnen Theile einer 3/3 gekuppelten Güterzug-Lokomotive nebst 
Tender der Great Eastern-Bahn. A. 


Verbund-Lokomotive für die französische Westbahn. 
(Engineering, 2. Februar 1900, I, $. 155. Mit Abbild.) 
Von der Société Alsacienne de Belfort sind ftir die fran- 
zösische Westbahn zwanzig 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug- 
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Lokomotiven mit dem Vierzylinder-Triebwerk von de Glehn 
gebaut worden, die hauptsächlich die Schnellzúge der Westbahn 
nach Paris befórdern sollen; die Lokomotiven sind jetzt einige 
Monate im Betriebe und haben allen an sie gestellten Anfor- 
derungen völlig genügt. A, 


2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug-Lokomotive der Northern 
Counties of Ireland-Bahn. 
(Engineer, 5. Jan, 1900, I, S. 8, Mit Abbild.) 

Von der Northern Counties of Ireland-Bahn werden jetzt 
vierachsige, zweifach gekuppelte Verbund-Schnellzug-Lokomotiven 
mit Drehgestell eingeführt, welche die ziemlich schweren Züge 
zwischen Belfast und Londonderry, sowie Belfast und Portrust 
mit einer Geschwindigkeit von 82 km unter Abrechnung der 
Aufenthalte befördern. A, 


Lokomotiven für Kohlenzüge der Port-Talbot- und Barry-Eisenbahn. 
(Engineering, 13. April 1900, I, 8. 479. Mit Abbild.) 


Für die Barry- und die Port Talbot-Eisenbahn sind von 
der Cooke-Locomotive and Machine Co, in Paterson eine Anzahl 
3/4 und 4/4 gekuppelter Güterzug-Tender-Lokomotiven gebaut 
worden, die Kohlenzüge bis zu 500 t Gewicht auf ziemlich starken 
Steigungen befördern. A. 


Sechsachsige Doppel-Verbund - Tender - Lokomotive der Belgischen 
Staatsbahnen, 
(La Revue technique 1899, November, S. 489, Mit Abbildungen.) 


Die die Bauart Mallet-Rimrott zeigende Lokomotive 
ist bestimmt, bis 760 t schwere, zwischen Aachen und Ant- 
werpen verkehrende Güterzüge über die nur 6 km lange, aber 
Steigungen bis 31°/,, aufweisende Strecke Lüttich-Ans zu be- 
fördern. Zur Beförderung der schwersten Züge dienen zwei 
Lokomotiven dieser Art, von denen die eine schiebt. 


Die Hauptabmessungen und -Gewichte sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder . 500 mm 
« e Niederdruck- « 810 « 
Kolbenhub 650 « 
Art der Steuerung . Heusinger. 
Triebraddurchmesser . . 1300 mm 
Innere Heizfläche . . 288,54 qm 
Aeulsere « . 160,83 « 
Rostfläche 7,98 « 
Verbältnis der innern _Heizfläche z zur Rostfläche 36,1 « 
Dampfüberdruck ; 15 at 
Länge der messingenen Serve- E 4050 mm 
Aeufserer Durchmesser « 70 « 
Anzahl der « 164 
Innerer Kesseldurchmesser . 1500 mm 
Gewicht im Dienste, zugleich Triebachslast 99 t 
Zugkraft 0,385 — p= . 18945 kg. 


Der Kessel ist mit dem, durch die Hochdruck-Zylinder 
angetriebenen, hintern dreiachsigen Rahmengestelle fest ver- 
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bunden, während er auf dem durch die Niederdruckzylinder an- | 


getriebenen vordern gleitet. 

Letzterm ist eine seitliche Verschiebbarkeit bis zu 275 mm 
gegeben, die Wiedereinstellung wird durch unter dem Vorder- 
theile des Kessels angeordnete Belleville-Federn erleichtert. 

Die Verbindung der beiden Rahmengestelle wird durch ein 
Doppelgelenk bewirkt. 

Zur Kesselspeisung dienen zwei wagerecht liegende Gres- 
ham sche ansaugende Dampfstrahlpumpen mit einer Leistungs- 
fähigkeit von je 190 1 in der Minute. 

Das veränderliche, ringförmige Blasrohr hat getrennten 
Auspuff für beide Niederdruckzylinder, seine kleinste Oeffnung 
hat 155, seine grólste 210 wm Durchmesser. 

Die Hochdruckzylinder liegen 3,85 °/,, die Niederdruck- 
zylinder 7,1°/, gegen die Wagerechte geneigt. Letztere sind 
an ihrem untern Theile mit Lufteinlafsventilen versehen, welche 
sich bei der Fahrt mit geschlossenen Regler öffnen. 

Die Lokomotive ist mit der Westinghouse’schen Schnell- 
bremse versehen, welche auf die beiden hinteren Achsen der 
beiden Rahmengestelle wirkt. 

Die Quelle hält diese für die schwerste der auf den Eisen- 
bahnen Europa’s benutzten Lokomotiven. 


Technische Litteratur. 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn-Verwal- 
tungen, 

1. Schweizerische Eisenbahn-Statistik für das Jahr 
1897, XXV. Band, und für das Jahr 1898, XXVI. Band. 
Herausgegeben vom schweizerischen Post- und Eisenbahn- 
Departement. Bern. 


. Statistik des Rollmaterials der schweizerischen 

Eisenbahnen nach dem Bestande am Ende des Jahres 1898 
und nach dem Bestande am Ende des Jahres 1899. Heraus- 
gegeben vom schweizerischen Post- und Eisenbahn-Departe- 
ment. Bern 1899 und 1900. 


3. Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Rück- 
blick auf die Thätigkeit des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen in technischer Beziehung 1850—1900. Berlin 
1900. Denkschrift zur Feier des 50jährigen Bestehens der 
Techniker-Versammlung, bearbeitet von der Geschäftsführen- 
den Verwaltung des Vereines. 


Lohnstatistik des Personals der schweizeri- 
schen Eisenbahnen.*) II. Theil, Das im Taglohn 
arbeitende Personal der fünf Hauptbahnen und das gesammte 
Personal der Nebenbahnen. Durchgeführt im Auftrage des 
Eidgenössischen Departements von Th. Sourbeck. Neu- 
komm und Zimmermann, Bern 1900. 


‚28. Jahresbericht über die Verwaltung der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn, preufsische Abtheilung, für das 
Jahr 1899. Breslau 1900, R. Nischkowsky. Preis 1,0 M. 


*) Organ 1899, 8. 291. 


Das von Lokomotiven dieser Art befahrene Gleis besteht 


| aus Goliathschienen von 54,2 kg/m Gewicht. 


Nach Einführung dieser Lokomotiven ist das früher ver- 
wendete Verfahren in Wegfall gekommen, die Züge für die 
Bergfahrt von Lüttich nach Ans zu theilen und diese Theile 
nach dem Erreichen des Scheitelpunktes für die Thalfahrt wieder 
zu kuppeln. -K. 


Versuche mit der selbstthátigen Janney-Kuppelung. 
(Engineer 1900, Mai, S. 523. Mit Photographien.) 


Die Great Northern- Bahn hat zu Versuchszwecken einen 
Zug in der Weise ausgerüstet, dafs sowohl die gewöhnliche 
Kuppelung, als auch die Janney-Kuppelung benutzt werden kann. 
Für gewöhnlich hängt die letztere am Zughaken, soll sie be- 
nutzt werden, so wird sie in die wagerechte Lage gebracht und 
in dieser durch einen eingeschobenen, auf dem Zughaken auf- 
ruhenden Bolzen gehalten. 

Bis jetzt haben die Versuche befriedigende Ergebnisse 
geliefert. 


—k, 


* 


Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. Denkschrift bei 
Gelegenheit der Weltausstellung des Jahres 1900 in Paris, 
bearbeitet im Auftrage von sechs deutschen Briickenbau- 
Anstalten von G. Mehrtens, Geheimer Hofrath, ordent- 
licher Professor der Ingenieur-Wissenschaften an der Königl. 

. Technischen Hochschule in Dresden. Berlin 1900, J. 
Springer. 

Das mit Ansichten aller wichtigen Bauwerke in Lichtdruck 
und mit Zeichnungen von Einzeltheilen in Zinkätzung sehr 
reich ausgestattete Werk ist ursprünglich aus der Absicht her- 
vorgegangen, zu der von den sechs Werken Elslingen, Gute- 
hoftnungshútte, Harkort, Holzmann und Co., Nürnberg-Gustavs- 
burg und Dortmunder Union veranstalteten Ausstellung von 
Plänen eine eingehende Beschreibung zu liefern, es ist daraus 
aber eine umfassende und anschauliche Schilderung der Ent- 
wickelung der deutschen Brückenbauschule im verflossenen Jahr- 
hundert geworden; es finden sich unter den Darstellungen auch 
zahlreiche Bauten im Auslande, die von den genannten Werken 
geliefert sind. Das Werk eröffnet einen unverschleierten Aus- 
blick in das Gebiet, das in wissenschaftlich-statischer, in ge- 
werblicher und in künstlerischer Beziehung noch in den letzten 
Jahrzehnten einen wohl nur von wenigen geahnten Aufschwung 
genommen hat. Wir empfehlen es daher allen Ingenieuren und 
Architekten, nicht blos den nach Paris wandernden, aber auch 
darüber hinaus Allen, die für die Fortschritte der Neuzeit ein 
warmes Herz haben, denn die leicht falsliche, knappe und an- 
schauliche Darstellungsweise eröffnet die Benutzung des Werkes 
jedem Gebildeten ohne weiteres. 


Vorträge über Mechanik als Grundlage für das Bau- und Maschi- 
nenwesen von W, Keck, Geh, Regicrungsrath, Professor an 
der Technischen Hochschule zu Hannover. Erster Theil, 
Mechanik starrer Körper. 2. Aufla;e, Hannover 1900, 
IIclwing’sche Hofbuchhandlung. 


Wir haben auf die hervorragende Bedeutung dieses Werkes 
grade für die Kreise der Ingenieure aller Zweige gelegentlich 
des Erscheinens der Bestandtheile der ersten Auflage wieder- 
holt”) hingewiesen, Die zweite Auflage giebt durch die auf 
ihre Ausgestaltung verwendete Sorgfalt einen erneuten Beweis 
dafür, wie schwer der Verlust ist, den unsere Kreise durch 
den frühzeitigen Tod**) des Verfassers erlitten haben. Aber 
wenn auch der Schöpfer des Werkes nicht mehr unter uns 
weilt, so wird es doch scine Bedeutung voll bewahren, und 
den Namen des bedeutenden Mannes auch unter den Kommen- 
den lebendig erhalten. Wir empfehlen auch diesen Beginn der 
zweiten Auflage der regen Aufmerksamkeit unserer Leser, in- 
dem wir der Jloffnung Ausdruck geben, dafs auch die ferncre 
Bearbeitung der übrigen Theile "eine des Verfassers wirdige 
Kraft finden möge, deren man bald bedürfen wird. 


Eisenbahn-Handbuch zum Gebrauche für das Publikum, für Be- 
amte und Behörden im Deutschen Reiche. Nach amtlichen 
Quellen bearbeitet von J. Schwarzkopf, Oberbahnsekretär 
und Chefredakteur der Deutschen Eisenbahnbeamten-Zeitung. 
Stuttgart 1900, Greiner und Pfeiffer. Preis 4,0 M. 

Je wichtiger und einschneidender der Finfluís der Eisen- 
bahn auf unsere staatlichen und wirthschaftlichen Verhältnisse 
wird, desto mehr steigt das Bedürfnis nach ausgiebiger Be- 
nutzung, die wieder von gründlicher Kenntnis ailer betreffenden 
T'inrichtungen abhängt. Diese werden aber naturgemäls schnell 
verwickelter, sodafs es heute nicht mehr leicht ist, sie in ge- 
nüigendem Malse zu beherrschen. Wir verweisen daher besonders 
auf das schr übersichtlich und bequem zu handhabende Buch, 
welches über alle Verkchrs-, Belórderungs- und Frachtfragen, 
soweit sie die Benutzung der Eisenbahnen betreffen, ausführliche 
und leicht zu findende Auskunft giebt. Auch die die Eisen- 
bahnen betreffenden Gesetze und rechtlichen Verhältnisse sind 
aufgenommen, 


Handbuch zum Abstecken von Curven, sowie zur Bestimmung der 
Winkel (ohne Mefsinstrumente), mit Genehmigung der Königl. 
3aycrischen Gencraldirektion herausgegeben von Th. Frei- 
herr v. Aretin, königlichem Oberbauführer. Dritte Auf- 

München 1899, Th. Ackermann. 


Das handliche Buch enthält cinc Zusammenstellung für 
den Zusammenhang einer bestimmten leicht zu messenden Länge 
mit dem Mittelpunktswinkel, der Länge der Berührenden und 
des Bogens und dem Abstande der Bogenmitte vom Schnitt- 
punkte der Berührenden, eine zweite zum Abstecken des Bogens 


lage. 


*) Zuletzt 1899, S. 26. 
**) + am 20. Juli 1900, Organ 1900, S. 198. 
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Für dio Redaction verantwortlich: Goh. Regierungsrath, Profossor G, Barkhausen in Hannover. 


—— 


durch Sehnen-Verlängerung und eine dritte von der Berührenden 
aus und zwar von dem Gesichtspunkte ausgehend, dafs alle 
Bestimmungen ohne Benutzung eines Winkelmels -Werkzeuges 
erfolgen sollen, damit der Ingenieur im Felde alles mit Mefs- 
latte und Absteckstäben erledigen kann. ` Dale sich das Taschen- 
buch als nützlich erwiesen hat, beweist das Erscheinen der 
dritten Auflage. 


Schienenloser Betrieb statt Kleinbahnen. Verwerthung der Selbst- 
fahrer im öffentlichen Verkehre von L. Rhotert, Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebs-Inspektor. Leipzig 1900, W. Engel- 
mann. Preis 3,6 M. 


Der Verfasser weist sehr richtig darauf hin, dafs die 
Kleinbahn gegenüber ihrer Aufgabe, die feinste Saugader für 
den Verkehr der Hauptbahnen zu bilden, zu unbeweglich ist, 
theils wegen ihrer an sich noch schwerfälligen Bauart, theils 
wegen der Nothwendigkeit, allen werthvollern Grund und Boden 
zu vermeiden, hauptsächlich aber, weil sie, an den Schienen- 
strang gebunden, selbst keine feine Verzweigung zuläfst, somit 
auch nicht jede kleinste Verkehrsquelle aufsuchen kann. Aus 
dem Bedürfnisse, jede vorhandene Strafse auch für Maschinen- 
Antrieb benutzen zu können, entstand zugleich mit der Dampf- 
maschine das Bestreben, eine brauchbare »Strafsenlokomotive« 
zu finden, das aber fast ein Jahrhundert ohne wesentlichen 
Erfolg blicb. Jetzt scheint nun die Schale dieser Frage ge- 
brochen zu sein, die Selbstfahrer, jetzt schon mit sehr beträcht- 
licher Zugkraft ausgestattet, dringen für den Verkehr der 
Menschen und der Frachtgüter in Häuser und Gehöfte ein, 
und cs unterliegt wohl keinem Zweifel, dafs die Landstrafsen 
binnen kurzem von ihnen bevölkert sein werden. Deutschland 
ist auf diesem Gebiete etwas zurückgeblieben, um so mehr ist 
die knappe aber klare Uebersicht über die Selbstfahrer nach 
Antriebsart und Verkehrszweck zu begrülsen, die uns der Ver- 
fasser bietet; das nur 71 Seiten enthaltende Buch wird fördernd 
auf diesem Gebicte wirken. 


Bezüglich der Fassung begrülsen wir den ziemlich kräftigen 
Anlauf des Verfassers gegen die Fremdwörter, die sich auf 
diesem neuen Gebicte, wie gewöhnlich auf solchen, zunächst 
breit zu machen suchen. Leider ist die Haltung noch keine 
ganz einheitliche, neben dem »Selbstfahrer« und »Triebwagen« 
spukt noch der »Motor«, vielleicht läfst sich bei ferneren Auf- 
lagen grölsere Einheitlichkeit erreichen. 


tr ee. 
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Graphische Ermittelung der Grunderwerbsflächen, Erdmassen und 
Böschungsflächen von Eisenbahnen und Strafsen, Ein neues 
Verfahren für allgemeine und besonders für ausführliche 
Vorarbeiten. Von R. Wagner, Ingenieur, Stuttgart 1900, 
K. Wittwer, Preis 4,0 M. 


Das Buch giebt einen vollen Ueberblick über die theo- 
rctischen Grundlagen und die Ausführung der im Titel be- 
zeichneten Arbeiten, und bildet für den mit solchen Beschäf- 
tigten nach kurzer Einarbeitung ein sehr wirksames Hülfsmittel. 
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0. W. Kroidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden. 
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Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers ` | 
versehenen Aufsätze nicht fûr verantwortlich. 


14. Heft. 1900. 


Ueber Verschiebebahnhöfe. 


Von Blum, Geheimem 
(Fortsetzung 


V. Gestaltung der Ablauframpen. 


Von wesentlichem Einflusse auf die Leistungsfähigkeit eines 
Verschiebebahnhofes ist die richtige Bemessung der Höhen der 
verschiedenen Ablauframpen und des den Rampen zu gebenden 
Gefälles. Vermöge der auf der Rampe erlangten Geschwindig- 
keit soll der Wagen auch bei widrigsten Witterungsverhält- 
nissen weit genug in die Vertheilungs- und Sammelgleise laufen, 
und da die Zeiten des ungünstigen Wetters nur zu oft mit den 
Zeiten der höchsten Inanspruchnahme der Bahnhöfe zusammen- 
fallen, erscheint es dringend nothwendig, in der Anwendung 
hoher und steiler Ablauframpen nicht zu zaghaft zu sein. Sonst 
kann das ganze auf der selbstthätigen Erzielung einer aus- 
reichenden Ablaufgeschwindigkeit beruhende Verschiebeverfahren 
grade zu Zeiten versagen, wo seine gréfstmégliche Leistungs- 
fähigkeit dringend von Nöthen ist, wie dies z. B. im December 
1899 auf verschiedenen westdeutschen Bahnhöfen thatsächlich 
zu beobachten war. Die Anwendung ausreichend hoher Ablauf- 
rampen erscheint um so weniger bedenklich, als in der Anord- 
nung von Gleisbremsen ein Mittel gefunden ist, die bei be- 
sonders günstigen Ablaufverhältnissen auf diesen Rampen etwa 
eintretende, zu grolse Ablaufgeschwindigkeit in wirksamer Weise 
auf das gewünschte Mals abzubremsen. Um die Länge der 
Rampen nicht in unerwünschter Weise vergröfsern zu müssen, 
kann man den Rampen unbedenklich Steigungen von 1:40 
und 1:50 geben, dufsersten Falles wird auch noch etwas weiter 
gegangen werden können, Oft ist es zweckmäfsig, die Gesammt- 
ablaufhöhe auf ein oberes steileres und ein unteres flacheres 
Gefälle von etwa 1:200 zu vertheilen, und in letzteres die 
Vertheilungs-Weichen zu legen, wodurch an Längenentwickelung 
gespart werden kann und der aus den Weichen und sonstigen 
Krümmungen entspringende Widerstand um so leichter über- 
wunden wird, ja man braucht sich nicht zu scheuen, die ersten 
der Vertheilungsweichen selbst bis in die eigentliche Steilrampe 
hineinzuschieben, sollte es aber zu vermeiden suchen, Weichen 
in die Gefällwechsel zu legen, weil es sonst nothwendig wird, 
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den Brechpunkt flachbogig auszurunden, was viel Raum erfordert. 
Die Beanspruchung der Weichen durch die Stöfse der ablaufenden 
Wagen und die davon abhängige Höhe der Unterhaltungskosten 
ist jedenfalls bei Weichen, die im Gefällwechsel oder unmittelbar 
am Fufse der Steilrampe liegen, grölser als bei Weichen, die 
in der Steilrampe selbst angeordnet sind. Auch die letzten der 
Weichen, in denen die hochliegenden Gleise zusammengeführt 
sind, können nach Bedarf bis in die Steilrampe geschoben 
werden und die andern dieser Weichen werden zweckmiifsig in 
das vor dem Eselsrücken liegende Gegengefälle gelegt, endlich 
giebt man je nach der Oertlichkeit auch den Vertheilungs- 
gleisen ein Gefälle bis zu 1:400. In Textabb. 7 und 11 ist 
die Gestaltung der Ablauframpen angegeben. Die Rampen- 
gestaltung wird am einfachsten, wenn es möglich ist, die sich 
folgenden Gleisgruppen stufenförmig anzuordnen, wo dies aber 
nicht angängig ist, kann man natürlich die nothwendige Ab- 
laufhöhe auch bei gleicher Höhenlage der verschiedenen Gleis- 
gruppen durch entsprechende Vergréfserung oder Verlängerung 
des Gegengefälles erhalten. 

Die Höhe der Ablauframpe sollte für jede Gleis- 
gruppe nach den sich aus der Länge der Ablaufwege er- 
gebenden und den durch Weichen und sonstige Krümmungen 
hervorgerufenen zusätzlichen Widerständen festgestellt werden. 
Setzt man den Zugwiderstand *) 


Vkm/St \2 5 
Gl. ı1l).. whet — 94 4 OO")! OO 
1000 Ra — 55 


so ergiebt sich aus der Erwägung, dafs die Arbeit der Schwer- 
kraft gleich der Arbeit des Widerstandes sein muís, wenn der 
Ablauf mit der Geschwindigkeit V = 0 beginnt und der Wagen 
nach Zurücklegung der Strecke s zur Ruhe kommt, für die 
hierzu erforderliche Fallhöhe h die Beziehung, wenn 1t Gewicht 
als ablaufend betrachtet wird: 


GE Io)... 10008 , hm — wksit sm oder: 
*) Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I, $. 47; Bd. II, $. 23. 
. Heft. 1900, 39 
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Gl. 13) ; pm = E (24 Cr: 650,8 ` e 
1000 \ 1000 Rm— 55° sm 
wo gd die Länge der Krümmungen ist. *) Nimmt man z, B. 
V == 10 km/St. an und setzt weiter voraus, dafs ein Wagen 
unter den ungünstigsten Gleisverhältnissen 4 Weichenbögen von 
je 140 m Halbmesser und 20™ Länge im Uebrigen aber gerade 
Gleistrecken zu durchlaufen hat, so würde die Ablaufhöhe h 


für eine Gesammtablaufweite von 


200 300 400 500 600” 
gleich 1,11 1,36 1,61 1,86 2,11" 


zu machen sein. Nach diesen Gesichtspunkten mufs man die 
erforderliche Ablaufhöhe für das ungünstigste Gleis jeder Gleis- 
gruppe berechnen, indem man Y = 8 bis 10 km/St. und s gleich 
der untern Gleislänge zuzüglich der geschätzten Rampenlänge 
nimmt. Bei aulsergewöhnlich ungünstiger Witterung stände 
-dann zur Erhöhung der Ablaufgeschwindigkeit das allerdings 
immer nur als Nothbehelf zulässige Mittel zu Gebote, die Wagen 
derart über den Eselsrücken zurückzustolsen, dafs die Anfangs- 
geschwindigkeit >> 0 wäre, und für alle die Fälle, in denen 
die ermittelte Ablaufhöhe eine gröfsere, als die unbedingt noth- 
wendige Geschwindigkeit ergiebt, mufs diese, wie bemerkt, 
durch Gleisbremsen herabgemindert, oder am Schlusse der 
Wagenbewegung durch Hemmschuhe abgebrenst werden. 


Man sollte sich aber nicht damit begnügen, die Ablauf- 
höhe für jede Gleisgruppe zu bestimmen, sondern auch die Ab- 
laufgeschwindigkeit am Fufspunkte der Rampe oder, wo diese 
aus mehreren Theilen besteht, an den verschiedenen Brech- 
punkten berechnen und sich auch Klarheit darüber verschaffen, 
ob und welche Geschwindigkeit in den verschiedenen Gleisen 
unter gewöhnlichen Verhältnissen etwa abzubremsen ist, um sich 
hiernach über die Lage und Zahl der Gleisbremsen und die 


Abb. 12. 
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ganze Wirkungsweise der Anlage klar zu werden. Die Ge- 
schwindigkeit v,”ek am Tulse der Steilrampe (Textabb, 12) 
wird: u 

‘= V2g (b, — hwi) 
wenn hẹ; die zur Ueberwindung des Streckenwiderstandes ver- 
brauchte, dem Gleichgewichtsfalle entsprechende, aus Gl. 13 
zu ermittelnde Geschwindigkeitsliöhe ist. Da b; = s, sina, oder 
hei der Kleinheit der Winkel auch gleich s, tg a, gesetzt werden 
kann, so ergiebt sich, wenn man ftir h,,, den Werth aus 
Gl. 13) einsetzt und berücksichtigt, dafs, wenn die Anfangsge- 
schwindigkeit V = 0 ist, 


*) Tine genauere Darlegung dieser Verhältnisse und Berechnungen 
siche Zeitschrift für Bauwesen 1888, S. 398 in der Abhandlung von 
Schúbler, 


win. — O +Y: , 3600 


2 1000 


Gl. 14) “=/ 2881 [ 1000000 tg ax — 1000 (2,4 + 2 e Kal 
100000 + 2.54 


Weiter erhält man für den Fufspunkt der zweiten Gefäll- 
strecke: 


Bar nn nn ne tee 


1 WEE va)? 
; + 289) taa, — Euer a 2 
Gl. 15) v = Tre 
Fa =) 


und für die wagerechte Strecke würde die nach Bedarf ab- 
zubremsende Geschwindigkeit: 


m 


2gs Sal, 
a+: 
Gl. 16) „= 1000 


während die Länge s,, nach deren Zurücklegung der Wagen von 
selbst zum Stillstande kommt, sich aus 


1000 v,? 650,4 . SRo 
2g ——R,—55 
Gl 17) ©.. e e So == en ep = CT — ergiebt. 
’ 1000 


In diesen Formeln sind für R,, R,, Rọ jeweilig die den 
vorkommenden Weichen oder sonstigen Bogen entsprechenden 
Werthe und für Spi, Spo, Sro die zugehörigen Bogenlängen ein- 
zusetzen. Die Gl. 15 und 16, deren allgemeine Lösung zu 
unübersichtlichen Formen führt, löst man am einfachsten für 
besondere Fälle, am besten durch Versuch. 


Ueberall da, wo die Ablauframpen auch zur Auffahrt von 
Verschiebeabtheilungen benutzt werden müssen, wie z. B. zum 
Ausziehen des Ortsgutes oder des Uebergabegutes bei zweiseitig 
entwickelten Bahnhöfen wird man, wenn irgend angängig, zur 
Vermeidung verlorenen Gefälles das Auffahrgleis erst hinter 
den Eselsrúcken in die hochliegenden Gleise einführen, also am 
Fulse des Gegengefälles; dieser Gesichtspunkt erhält namentlich 
dann besonderen Werth, wenn ganze Züge von der Seite der 
Ablauframpe her in die hochliegenden Gleise gebracht werden 
müssen, wie z. B. bei einseitig entwickelten oder solchen Bahn- 
höfen, bei denen die Güterzugeinfahrgleise noch im Innern des 
Bahnhofes, also tiefer, als die Ablaufgleise liegen. In den 
Textabb, 5 und 7 ist die Anlage solcher besonderer Auffahr- 
rampen angedeutet. 


VI. Bemerkungen über den Betrieb auf Verschlebebahnhöfen. 


Um einen flotten und doch sichern Betrieb auf Verschiebe- 
bahnhöfen zu ermöglichen, ist auf die Bildung passender 
Weichenstellbezirke, auf eine einfache, aber zuverlässige Be- 


—— + —— = 1,8 y,km/St. wird, für v, der Werth 


kanntgabe der Gleise, in die die Wagen laufen und auf wirk- 


same Mittel, die ablaufenden Wagen rechtzeitig zum Stillstande 
zu bringen, besonderer Werth zu legen, auch empfiehlt es sich, 
benachbarte Gleisgruppen, in denen gleichzeitig gearbeitet werden 
soll, derart gegen einander zu sichern, dafs unbeabsichtigte 
Störungen oder gar Gefährdungen nicht vorkommen können.. 
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Die Weichenstellbezirke dürfen nicht zu grols ge- 
wählt werden und sollen sich bei dichtem Betriebe auf die 
Weichen je einer Vertheilungs- oder Sammelgleisgruppe be- 
schränken, damit der Weichensteller seine Aufmerksamkeit der 
Verschiebearbeit in dieser einen Gruppe voll und ganz widmen 
kann, Dabei sollen die Stellhebel eines jeden Bezirkes an einer 
Stelle vereinigt werden, die unter der Bedingung, dafs der 
Stellwärter seine Weichen übersieht, möglichst so zu wählen ist, 
dals die Wagen am Stellwärter vorbeilaufen, bevor sie die von 
diesem zu bedienenden Weichen erreichen. Unter allen Um- 
stinden ist es falsch, auf einem Verschiebebahnhofe an der 
örtlichen Einzelbedienung der Weichen mit ihren in Folge der 
Gleisüberschreitungen unvermeidlichen Gefahren und großen 
Zeitverlusten festzuhalten. In wie weit die für den Verschiebe- 
dienst nöthigen Stellwerke auch 2u Aufgaben heranzuziehen sind, 
die aus dem Zugdienste erwachsen, hängt natürlich von der Gleis- 
anlage und den Wechselbeziehungen zwischen Zugdienst und 
Verschiebedienst ab. Es ist aber zweckmäfsig, auch in den 
Stellwerken Zugdienst und Verschiebedienst möglichst getrennt 
und selbstständig zu behandeln, was bei gut durchgebildeten 
Gleisanlagen nicht schwer balten wird. In der Regel wird es 
nur bei den die Einfahrt und Ausfahrt der Güterzüge über- 
wachenden Stellwerken nothwendig sein, auch die unmittelbare 
Bedienung einiger weniger, lediglich für die Verschiebearbeit 
in Betracht kommenden Weichen einzubeziehen, während alle 
anderen Verschiebestellwerke vom Zugverkehre unberührt bleiben. 
Wo es im Uebrigen zur Sicherung des Zugverkehres nothwendig 
wird, einzelne Verschiebeweichen bei bestimmten Zugfahrten in 
gewissen Stellungen festzulegen, wird es im Allgemeinen vor- 
zuziehen sein, die Weichen vom Verschiebestellwerke aus zu 
stellen und sie vom Zugverkehrstellwerke aus nur zu verriegeln, 
statt sie vom letztern aus unmittelbar zu stellen. 


Gleisanzeiger. 


Das einfachste Mittel, den Stellwärtern die Nummern der 
Gleise, in die die ablaufenden Wagen geleitet werden sollen, 
rechtzeitig anzugeben, besteht darin, die betreffenden Gleis- 
nummern auf die Stirnseiten der Wagen aufzuschreiben. Dabei 
ist es zweckmälsig, auf der vordern Stirnwand die Nummer 
des Gleises anzugeben, in das die betreffende Wagengruppe older 
der einzelne Wagen laufen soll, während auf die hintere Stirn- 
wand die Nummer des Gleises geschrieben wird, in das die 
nächstfolgende Wagengruppe geleitet werden soll. Der Stell- 
wärter kann daher, da er beim Vorbeilaufen jeder Wagen- 
gruppe sieht, wohin die nächste Gruppe bestimmt ist, seine 
Vorbereitungen rechtzeitig treffen. Die Gleisnummern werden 
nach der Bestimmung der Wagen vom Verschiebemeister, der 
sich in der Nähe des Jiselsrúckens aufstellt, angeschrieben. 
Dieses einfache Verfahren versagt aber bei sehr undurchsichtiger 
Luft, bei Schneeanflug auf den Wagen, besonders aber bei 
Dunkelheit, wenn nicht sehr gute Beleuchtung zu Gebote stelt. 
Aber selbst, wenn die Beleuchtung auf den Strecken, wo die 
Stellwärter die Gleisnummeranschriften zu lesen haben, durch 
Scheinwerfer verstärkt wird, liegt doch die Gefahr nahe, dals 
der Stellwärter das rechtzeitige Ablesen der Gleisnummer auf 
der verhältnismälsig doch nur kurzen, gut beleuchteten Strecke 


verpalst. Man hat das Verfahren daher vielfach durch Zu- 
rufer er;änzt, die zwischen dem Verschiebemeister und den 
verschiedenen Stellwerken in Rufweite aufgestellt sind oder 
auch überhaupt nur solche Zurufer angewandt, aber es ist ein- 
leuchtend, dafs ein solches Verfahren um so unzuverlässiger 
wird, je mehr Zurufer nöthig werden und je näher daher die 
Möglichkeit von Irrthümern liegt 

Die Versuche, die Gleisnummern auch bei Dunkelheit allen 
betheiligten Bediensteten auf weitere Entfernungen deutlich 
sichtbar bekannt zu geben sind zahlreich und haben zum Theil 
auch zu recht guten Erfolgen geführt, nur haftet allen diesen 
Verfahren der Mangel an, dafs sie bei Nebelwetter, Schnee- 
treiben und unter ähnlichen Verhältnissen auch leicht versagen. 
Hierher gehört u. A. der Gleisanzeiger von Totz*). Er 
besteht aus einem Maste, an dem durch bestimmte Bilder aus 
weifsen und farbigen Lichtern ein- und zweistellige Zahlen dar- 
gestellt werden können (Textabb. 13). Die Einer 2 bis 9 werden 


Abb. 13 
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durch zwei weifse Lichter dargestellt, die an den äulseren Enden 
eines Winkelhebels sitzen, in dessen Drehpunkt sich cin rothes 
Licht befindet, zur Darstellung der Zehner tritt an der Spitze des 
Mastes zu den weifsen und rothen Lichtern ein grünes, für dic 
Zwanziger treten zwei grüne Lichter hinzu u.s. w. Von der der 
Zahl zwei entsprechenden Stellung der weilsen Lichter (Text- 
abb. 13b) wird für die Zahlen drei bis neun der Winkelhebel im 
Sinne des Uhrzeigers je um 45° gedreht (Textabb. 13c bis g), die 
Zahl 1 wird durch ein weilses Licht, die Zahl O ganz ohne 
weilses Licht dargestellt (Textabb. 13a, 13f). Bei Bedienung 
des Gleisanzeigers werden zwischen je zwei Zahlenbildern alle 
Lichter, mit roth beginnend, geblendet und bei der Darstellung 
jedes Zahlenbildes erscheint das rothe Licht als letztes und 
kennzeichnet das Bild als fertig und gültig. 
Einstellung der Lichter, sowie der Blenden 
Verschiebemeister mittelst Kurbeln, die er bestimmte mit 
Zahlen versehene Kinklinkungen einlegt und und feststellt. 
Der Gleisanzeiger von Totz ist in Karthaus bei Trier in Be- 
nutzung. Weiter ist hier die Verschiebetrommel 
Hein, Lehmann u. Co. zu nennen, die in zwei verschiedenen 
Be zur Anwendung kommt. Bei der ältern Ausführung 
ist die Scheibe der Trommel in eine der Gleiszahl entsprechende 
Zahl von Feldern getieilt, von 


Die Drehung und 
erfolgt durch 


in 


den 


von 


denen immer nur das oberste 


*) Organ 1896, S. 156. 
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sichtbar und bei Dunkelheit beleuchtet ist. Jedes Feld enthält | sind, sondern in jedem betheiligten Stellwerke angebracht werden 


eine aus Schwarzblech ausgehauene durch Milchglasscheiben 
weithin erkennbar gemachte Gleisnummer (Textabb. 14). Der 


A 
ar 

Kë 
N WA 
KS. 2 
BUR 


Verschiebemeister bedient die Vorrichtung mittels einer Kurbel. 
Bei dieser Anordnung ist die Zahl der Felder eine ziemlich 


beschränkte, werden die Zahlen dagegen auf der Stirnseite der 
„weitheilig hergestellten Trommel in der Weiche gegeben, dafs 
jede Hälfte die Zahlen von O bis 9 enthält (Textabb. 15), so 


Abb. 15. 
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lassen sich die Zahlen O bis 99 darstellen. 


in Benutzung. 


Unabhängig von Witterungseinflüssen und daher vollkom- 
mener, als die vorerwähnten Vorrichtungen sind die Verschiebe- 
sie bestehen nach der Ausführung von Schnabel 


uhren; 
und Ilenning in Bruchsal (Textabb. 16) aus einem vom 
Verschiebemeister durch Kurbel bedienten Zeichengeber und 
mehreren Zeichenempfängern, die aber nicht allgemein sichtbar 


a 
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Diese Vorrichtung 
ist auf den Bahnhöfen Pankow und Rummelsburg bei Berlin 


müssen. Man kann auf dem Zeichenempfänger entweder mit einem 
drehbaren Pfeile auf fester Scheibe die verschiedenen Ver- 


Abb, 16. 


Zeichenempfänger im 
Stellwerksgebäude. 


schiebebewegungen und Gleisnummern anzeigen oder eine be- 
wegliche Scheibe vor oder hinter einem festen Pfeile drehen; 
auch können die Uhren mit einer Glocke ausgerüstet werden, 
die bei jedem Zeichenwechsel ertönt. Es liegt nahe, statt der 
mechanischen Uebertragungsmittel elektrisch betriebene 
anzuwenden; dies ist von Hattemer bei dem in Niederschön- 
weide-Johannisthal bei Berlin zur Anwendung gekommenen 
Gleisanzeiger geschehen. Auch diese Vorrichtung besteht aus 
dem Zeichengeber, der vom Verschiebemeister bedient wird, 
und aus dem Zeichenempfänger, der sich bei jedem Stellwärter 


befindet. Beide sind im Wesentlichen gleichgestalteter (Text- 
abb. 17); wenn am Zeichengeber an einem Knopfe gezogen 
Abb. 17. 
Scheiben 

p 

© 

V 

19 

80 


wird, verwandelt sich in dem darüber liegenden eigenen und 
in dem zugehörigen Felde des Empfängers die weifse in 
eine gekreuzte Scheibe und zeigt dem Stellwärter dadurch an, 
in welches Gleis die Wagengruppo laufen soll, in Textabb. 17 
z. B. Gleis V, auch können auf den die Gleisnummern tragenden 
Tafeln auch die umzulegenden Weichen, Textabb, 17: 19, 30 


218 


rrr aT 


angegeben werden. Der Stellwärter verwandelt demnächst die 
Scheibe durch Ziehen am Knopfe wieder in weils, wenn die 
Fahrzeuge die betreffenden Weichen durchfahren haben. So 
findet also auch eine Rückmeldung vom Stellwärter zum Ver- 
schiebemeister statt, die bei den mechanisch betbätigten Ver- 
schiebeuhren im Allgemeinen nicht üblich ist. Es kann nicht 
verkannt werden, dafs die Möglichkeit, Nachrichten zwischen 
Verschiebemeister und Stellwärter auszutauschen, ihre Vorzüge 
hat und die Regelmifsigkeit, Schnelligkeit und Sicherheit des 
Verschiebedienstes zu fördern geeignet ist. Die Rückmeldung 
der Durchfahrt der Fahrzeuge durch die Weichen vom Stell- 
wärter an den Verschiebemeister hat aber nur untergeordneten 
Werth und ‘kann jedenfalls nicht als nothwendig bezeichnet 
werden. Wenn der Verschiebemeister mit dem Ablaufen der 
folgenden Fahrzeuggruppen auf diese Rückmeldung warten 
wollte, so würde der im Ablaufgleise zurücksetzende Verschiebe- 
zug stets zwischen je zwei Abläufen angehalten werden müssen. 
Ein solches Verfahren ist aber falsch, der Zug soll vielmehr 
in stetiger Bewegung bleiben und nur in zwingenden Noth- 
füllen zu vorübergehendem Halten gebracht werden. Die ab- 
laufenden Wagen müssen sich daher auch in ununterbrochener 
Reibe, allerdings in solchen Abständen folgen, dafs der Stell- 
wärter ausreichende Zeit hat, die den verschiedenen Gleiswegen 
entsprechenden Weichen zwischen den einzelnen Wagengruppen 
umzulegen. Aber die Zeit zwischen den einzelnen Abläufen | 
braucht nicht so lang zu sein, dals die vorlaufende Gruppe die 
zu durchfahrenden Weichen schon frei gemacht hat, ehe die 
nachlaufende von der Höhe der Ablauframpe folgen darf; ës 
würde dadurch nur ganz unnöthiger Weise kostbare Zeit ver- 


loren gehen, auch durch das häufige Anhalten und wieder Zu- 
rückdrücken nutzlose Arbeit verrichtet und eine starke Jnan- 
spruchnabme der Kuppelungen herbeigeführt, endlich auch durch 
die jedesmalige Rückmeldung des einzelnen Ablaufes seitens des 
Stellwärters an den Verschiebemeister Zeit und Aufmerksamkeit 
dieser Beamten zum Schaden wichtigerer Dienstobliegenheiten 
in Anspruch genommen werden. Erfahrungsgemäfs verbleibt 
zwischen den einzelnen Abläufen zum Durchfahren und Bedienen 
der Weichen genng Zeit, wenn der Verschiebezug im Ablauf- 
gleise mit nicht mehr als 0,4 bis 0,5 m/Sek. Geschwindigkeit 
zurticksetzt. Das ist etwa die beim soldatischen » Langsamen 
Schritt nach Einszählen« eingehaltene Geschwindigkeit, was 
hier beiläufig bemerkt wird, weil den Eisenbahnbediensteten, die 
fast ausnahmslos Soldaten waren, das Mafs der einzuhaltenden 
Geschwindigkeit durch diesen Hinweis leicht klar gemacht und 
eingepriigt werden kann. Die elektrische Anzeige der Gleis- 
wege ist dann von Othegraven weiter verfolgt worden und in 
Hamm und Soest nach seinen Vorschlägen in ausgedehntem 
Mafse zur Anwendung gekommen.*) Dabei finden aber in noch 
viel weiter gehendem Malse, als bei dem Gleisanzeiger von 
Hattemer, Meldungen von den Weichen der Vertheilungs- 
gleise her nach dem am Ablaufgleise stehenden Verschiebe- 
meister hin statt, in einem Umfange, der weit über das Be- 
dürfnis hinausgeht und das ganze Verfahren so umständlich 
macht und so viele elektrische Leitungen erfordert, dafs der 
mit der Anordnung zu erzielende Nutzen kaum im Verhältnisse 
zu den Anlagekosten steht und als ein fragwürdiger bezeichnet 
werden mufs. Othegraven ordnet z. B. bei der in Text- 
abb. 18 dargestellten Gleisentwickelung aufser dem Stellwerke St 


Abb. 18. 
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dem die Bedienung der sämmtlichen Weichen übertragen ist, | 
noch drei Beobachtungsposten A, B, C an, die sich nur davon 
überzeugen sollen, ob die ihrer Aufsicht übertragenen Weichen- 
und Gleisgruppen frei sind oder nicht und dies nach dem Ab- 
laufberge zu melden haben. Der Vorgang ist folgender: Der 
Verschiebemeister R giebt nach St, A, B, C eine vorläufige 
Anzeige über die beabsichtigte Verschiebebewegung, indem er 
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das die betreffende Gleisnummer tragende Feld in der Nummer- 
tafel der betheiligten Posten roth blendet. Wenn die Bewegung 
zulässig ist, giebt Can B, Ban A u. s. w. und St an R durch 
blaue Blendung der Nummerscheibe die Mittheilung, dafs das 
Verschieben erfolgen kann, ist es aber nicht statthaft, so wird 


*) Organ 1899, S. 218; Glaser’s Annalen 1899, Nr. 523, 8. 141, 
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in der gleichen Reihenfolge über den Feldern der nicht fahr- 
baren Gleise rothes Streiflicht erzeugt. Aufserdem hat jeder 
Posten Klingelknopf und Klingel, auch können die Posten 
durch besondere Zeichen in Verbindung mit den Zugknöpfen 
für die Gleise die Mittheilungen »Halt«: H, »Voran«: V und 
»Ruhe«: Null = N machen. Das Verfahren erfordert jedenfalls 
unnéthig viel Zeit, auch erscheinen besondere Beobachtungs- 
posten vollkommen entbehrlich, wenn man die einzelnen Weichen- 
stellbezirke so bemilst, dafs sie vom Stellwärter* übersehen 
werden können. Dann sind auch Rückmeldungen und Zu- 
stimmungen der hier vorgesehenen Art von den Stellwerken 
nach dem Ablaufberge unnöthig, denn schlimmsten Falles kann 
der Stellwärter einen Wagen in ein anderes Gleis laufen lassen, 
wenn dieser ausnahmsweise einmal nicht in das für ihn be- 
stimmte Gleis laufen darf. Solche Wagenläufe kommen im un- 
regelmälsigen Betriebe jedenfalls nur selten vor, kaum häufiger 
als die durch Irrungen eintretenden Fehlläufe; die wenigen 
falsch geleiteten Wagen können, soweit dies überhaupt nö‘hig 
ist, später, wie die Fehlläufer umgestellt werden. Ausnahmefille 
sollte man aber nicht zur Grundlage von Anordnungen für den 
regelmifsigen Betrieb wählen, besonders nicht, wenn es auf 
Kosten der Einfachheit der Anlage und Betriebshandhabung 
geschieht und zu einer Vergeudung des kostbarsten Gutes im 
Kisenbahndienste führt, der Zeit. 


Für die durchaus erwünschte leichte Verständigung zwischen 
den Stellwärtern und dem Verschiebemeister bietet der Fern- 
sprecher, nach Bedarf in Verbindung mit Weckern, Anrufern, 
Zeigerwerken u. dergl., ein sehr einfaches Mittel. Neuerdings 
ist auf dem Bahnhofe Brockau bei Breslau der Fern- 
sprecher mit gutem Erfolge auch zur Angabe der Gleiswege 
nutzbar gemacht worden und zwar in der Form der laut- 


nun 


tönenden Fernsprecher.*) Hin Fernsprecher mit sehr 
lautem Tone, mit Sprach-, Hör- und Anrufvorrichtung ist auf 
dem Ablaufberge und ebenso bei jedem Stellwerke angebracht. 
Das Verfahren ist folgendes: Der Verschiebemeister bläst zum 
Anrufen durch ein kleines Horn in die Sprechöffnung und 
drückt zugleich einen der zu rufenderen Stelle entsprechenden 
Einschaltungsknopf nieder; der Stellwärter meldet sich: »Stell- 
werk N. N. hier« und der Verschiebemeister antwortet: »Ab- 
laufen beginnt aus Gleis Nr. N« und nennt dann die einzelnen 
Gleisnummern für die ablaufenden Wagen, wenn sich diese 
an einer bestimmten Stelle befinden. Dabei werden jeweilig 
gleichzeitig zwei Nummern genannt, námlich die Nummer des 
Gleises, in das der an der fraglichen Stelle vorbeilaufende 
Wagen und die Nummer des Gleises, in das die folgende 
Wagengruppe laufen soll, also grade so, wie beim Aufschreiben 
der Gleisnummern auf die Wagen je zwei Nummern vermerkt 
werden. Der Stellwärter hat also recht auskömmliche Zeit, 
um sich auf die Einstellung der Gleiswege einzurichten. Wenn 
er einen Ruf nicht versteht, hat er auf seinen Einschaltungs- 
knopf zu drücken und »Nochmals« zu rufen, ebenso benutzt 
er seinen Fernsprecher, wenn er eine Uuterbrechung des Ab- 
lanfes oder sonst eine Mittheilung für nöthig hält. Diese Ein- 
richtung ist jedenfalls in ihrer Einfachheit den vorerwähnten 
Benachrichtigungsarten vorzuziehen, sie gestattet bei Tage und 
Nacht gleich flottes Arbeiten ohne Zeitverlust. Gegenüber dem Ver- 
fahren, die Gleisnummern an die Stirnseiten der Wagen zu schreiben, 
hat es noch, wie alle Verfahren, die hiervon absehen, den Vortheil, 
dass cs die Zeit, während der sich der mit dem Abkuppeln Beauf- 
tragte zwischen den bewegten Wagen aufhalten muls, verkürzt 
und dadurch auch die Gefahr für diesen Bediensteten vermindert. 


*) Organ 1900, 8. 110; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen 1900, Nr. 10, S. 140. 


(Schlufs folgt.) 


Die neuere Entwickelung des Lokomotivbaues im Gebiete des Vereines deutscher 
Fisenbahnverwaltungen. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Hannover. 


Vortrag, gehalten bei der Feier des fünfzigjährigen Bestehens der Techniker-Versammlung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen am 
20. Juni 1900 zu Budapest. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXVIII bis XXXI. 
(Fortsetzung von Seite 232.) 


II. Tender-Lokomotiven für Personenzüge 


werden jetzt vielfach in ?/, gekuppelter Anordnung gebaut, da 
die älteren ?/, gekuppelten die geforderten Leistungen und 
Gröfse der Vorrathsräume nicht mehr hergaben, 

31) Eine Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen von 
Henschel in Cassel, in Paris ausgestellt, (Textabb. 10) mit 
G = 53t, H=97 qm, hat vordere und bintere Laufachsen mit 
Einstellung und Kastenrahmen von 5,7 cbm Wasserinhalt. Sie be- 
wegt sich vor- und rückwärts schr leicht in Krimmungen, und 
dient hauptsächlich für die Berliner Vorortzüge. 

Lokomotiven gleicher Gattung haben auch die badischen 
und die holländischen Bahnen eingeführt. 


32) Eine andere Anordnung mit vorderm Drehgestelle und 
seitlichen Wasserbehältern ist neuerdings für die Wannseebahn 
gebaut, 


33) An der ?/, gekuppelten Lokomotive der bayerischen Staats- 
bahnen (Taf. XXVIII, Abb. 1 bis 3) mit G = 68 t, H = 118 qm 
gebaut von Kraufs in München, ist nur die Triebachse fest 
gelagert. Die vordere Laufachse liegt mit der Kuppelachse in 
einem Kraufs’schen, die beiden hinteren Achsen in einem 
besondern Drehgestelle. Die Lokomotive läuft in geraden und 
krummen Strecken sehr gut und 
Leistungsfähigkeit und ihres grolsen Wasservorrathes von 9,1 cbm 
sehr vielseitig verwendbar. 


ist wegen ihrer grofsen. 
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Abb, 10. 
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Abb. 11. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVII, Band. 11, Heft, 1900. 40 


Abb. 12. 


34) Die ”/, gekuppelte Lokomotive der Wiener Stadtbahn 


mit G = 70t, H == 131 qm (Organ 1897, S. 203, Taf. XXVII) | mit Vollspur sind vorwiegend 2/,, ®/, und 3/, gekuppelte Loko- 


hat drei mittlere Triebachsen und je eine Laufachse mit Ein- 
Bei ihrem kurzen, 
festen und langen Gesammt-Achsstande bewegt sie sich gut in 


stellung nach Adams an jedem Ende. 


krammen und geraden Strecken. 
I. Tender-Lokomotiven für Güterzüge und Ver- 
schiebedienst. 


35) Die ?/, und ?/, gekuppelten, vorwiegend für den Ver- 
schiebedienst bestimmten Lokomotiven zeigen keine besonderen 
Fortschritte. Dagegen ist für den Güterzugdienst auf kurzen 
Strecken vielfach die °/, gekuppelte Tenderlokomotive ein- 
geführt. 

36) Die neue Lokomotive dieser Art bei den preulsischen 
Staatsbahnen hat G = 56 t und H = 110 qm, Wasserbehilter 
von 7 cbm wie Nr, 20 eine vordere Laufachse und 
Krauls’sches Drehgestell. 


und 


Für stark steigende und gekriimmte Strecken werden auch 
Tender-Lokomotiven mit einstellbaren Achsen und Treibgestellen 
verwendet. 

37) Eine */, gekuppelte Lokomotive der 
Staatsbahnen der Bauart Hagans, von Henschel in Cassel 
gebaut, hat G = 56 t, (Abb. 1 und 2, Taf. XXIX). 

38) Eine ?/, gekuppelte Lokomotive gleicher Art mit 
G=75t, H = 138 qm ist im Organe 1897, S. 222, Taf. 
XXIX, beschrieben. Der Kessel falst über dem niedrigsten 
Wasserstande noch 3 cbm, sodals das Pumpen vorwiegend bei 
den Thalfahrten und während des Stillstandes geschehen kann. 
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K, Für Nebenbahnen 
motiven bekannter Bauart im Gebrauch, meistens mit Zwillings- 
wirkung. 

39) Die preufsischen Staatsbahnen besitzen eine */, ge- 


kuppelte Lokomotive mit G = 30t, H = 60 qm, 4 cbm 
Wasser in grofser Anzahl, Sie dient auch vielfach für den 
Verschiebedienst. 


Eine ?/, gekuppelte Verbund-Lokomotive der österreichischen 
Staatsbahren mit G = 22t, H = 55 qm ist im Organ 1897, 
S. 203, Taf. XXVII, beschrieben. Für schwierige Verhältnisse 
findet man auch Lokomotiven mit einstellbaren oder vier ge- 
kuppelten Achsen, 


L. Die Lokomotiven für Schmalspurbahnen 


zeigen den sehr verschiedenen Verhältnissen entsprechend recht 
verschiedene Formen, Während man, wenn irgend möglich, 
mit den einfachen ?/,, ®/, und */, gekuppelten Lokomotiven 
auszukommen sucht, zwingen die schwierigen Streckenverhält- 
nisse und die gleichzeitig geforderten verhältnismälsig grolsen 
Leistungen doch häufig zu vieltheiligeren Anordnungen. 


40) Neben der Bauart Mallet wird vielfach die Meyer- 
sche Anordnung, aber mit Verbundwirkung verwendet, da sie 
gréfsern Gesammtachsstand zulälst und freiere Bewegung und 
geringere Seitenausweichung in Krümmungen ergiebt. Text- 
abb, 11 zeigt die neueste Ausführung der sächsischen Bahnen 
für 750 mm Spur, Die Gestelle sind zu gemeinsamer Einstellung 
gekuppelt; sonst lälst man sie meistens frei drelibar. | 


41) Für dieselben Bahnen wird gegenwärtig auch eine 
4/, gekuppelte Verbund - Tender-Lokomotive mit G = 22,3t, 
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H = 50 qm, einstellbaren Hohlachsen der Bauart Klien- 
Lindner*) ausgefúhrt (Abb, 1 bis 4, Taf. XXX). Die Hohl- 
achse ist um einen Kugelzapfen der festliegenden innern Achse 
seitlich verschiebbar gelagert. 


42) Die Bavart Klose hat auf den bosnisch-herzegowini- 
schen Staatsbahnen für 760 mm Spurweite bei sehr ungünstigen 
Steigungs- und Krümmungsverhältnissen erfolgreiche Anwendung 
gefunden, nachdem die Anfangs eingeführten ?/, gekuppelten 
Doppellokomotiven nicht genügt hatten. Näheres und Ab- 
bildungen der 1896 in Budapest ausgestellten Lokomotiven 
finden sich im Organ 1897, S. 91, Taf. XII und XIII. Die 
2/, gekuppelte Lokomotive mit besonderm Tender ist für gröfsere 
Geschwindigkeiten bestimmt, hat zwei festgelagerte, mittlere 
Triebachsen mit Radreifen olıne Spurkranz und zwei vom 
Tender her einstellbare Laufachsen. 


43) An Stelle der 3/, ist neuerdings eine 3/, gekuppelte 
Lokomotive eingeführt worden, erbaut von Kraufs in Linz, 
G = 35,5 t, H== 48,4 qm, Wasserbehiálter von 6 cbm, Taf. XXXI. 
Sie hat im Gegensatze zu den 3/, gekuppelten Lokomotiven 
ein zweiachsiges Tendergestell mit Führerhaus zum Rückwärts- 
fahren, und zwei innenliegende Verbundzylinder. Die Einstel- 
lung der beiden Kuppelachsen besorgt das Tendergestell. 


44) Die württembergischen Staatsbahnen haben ?*/, ge- 
kuppelte Tenderlokomotiven mit Lenkachsen nach Klose für 


*) Eisenbahn-Technik der Gegenwart, Bd. I, 8. 222. 


750 mm Spur mit G = 20,5 t, H = 38 qm, Wasserbchálter von 
1,8 cbm, bei denen die Einstellung der beiden Endachsen durch 
die seitlich verschiebbare Triebachse bewirkt wird, wie im 
Organe 1896, S. 112, Taf. XVII und S. 138, Taf. XX be 
schrieben ist. Bei vierachsigen Tenderlokomotiven wird die 
mittlere Kuppelachse für diesen Zweck verschiebbar angeordnet; 
die Triebachse bleibt fest gelagert, erhält aber keine Spur- 
kränze. 

45) Für weniger schwierige Strecken ist die 3/, gekuppelte 
Anordnung mit hinten liegender einstellbarer Laufachse allge- 
mein beliebt, da sie grofse Einfachheit mit verhältnismälsig 
srofser Leistungsfähigkeit des Kessels, grofsen Vorrathräumen 
und ruhigem Gange vereinigt. Textabb. 12 zeigt eine solche 
Lokomotive von Kraufs in Linz, mit G = 16,4 t, H = 30 qm, 
Wasserbehälter von 1,8 cbm. 

Möglichste Einfachheit des Triebwerkes ist besonders für 
solche Kleinbahnen wichtig, welche auf Landstralsen liegen, 
weil der Staub überall eindringt und die Abnutzung der 
gleitenden Flächen sehr vermehrt. 

46) Eine ?/, gekuppelte Lokomotive für Niederländisch- 
Indien mit G = 25,3 t, = 39 qm, Wasserbehälter von 
2,75 cbm, Innenzylindern und äulserer Theilverkleidung ist von 
der Sächsischen Maschinenbauanstalt Chemnitz in Paris aus- 


gestellt. 
(Schlufs folgt.) 


Elektrischer Verkäufer für Strafsenbahn-Fahrkarten. 


Von F. Krull, Civilingenieur in Hamburg-Eilbeck. 


Für Strafsen- und Kleinbahneu liegt ein Vortheil darin, 
die Ausgabe der Fahrkarten nicht durch Schaffner, sondern 
durch einen zuverlässigen Selbstverkäufer zu bewirken. Das 
gilt nicht nur für die kleineren Bahnen, bei deren Verkehr der 
Schaffner ganz entbehrt werden kann, sondern auch für die- 
jenigen Bahnen, bei denen der Schaffuer wegen lebhaften Ver- 
kehres nicht zu entbehren ist; denn der vom Geschäfte der 
Kartenausgabe entlastete Schaffner wird seine Aufmerksamkeit 
ausschliefslich dem Betriebe widmen können, sodafs die Betriebs- 
sicherheit erhöht wird. Dafs für Strafsenbahnen, bei denen 
Zahlkästen eingeführt sind, ein einfacher und zuverlässiger Ver- 
käufer, der dem Wagenführer die Fahrkartenüberwachung ab- 
nimmt, von Werth ist, braucht nicht besonders hervorgehoben 
zu werden. Eine Belästigung und Inanspruchnahme der Fahr- 
gäste liegt in der Anwendung des Selbstverkäufers nicht, da 
diese an den Gebrauch solcher Vorrichtungen vollkommen ge- 
wöhnt sind. 


Man hat daher auch schon vielfach versucht, Fahrkarten- 
Selbstverkäufer bei elektrischen Strafsenbahnen anzuwenden; alle 
diese Versuche sind aber bislang gescheitert, weil die Vor- 
richtungen gegen dic bei Stralsenbahuen vorkommenden heftigen 
Erschütterungen und Stölse und die oft sehr bedeutende Neigung 
der Wagen zu empfindlich waren und deshalb versagten. Von 


! 


dem Civil-Ingenieur F. Krull in Hamburg-Eilbeck ist nun eine 
Vorkehrung eingeführt, die diesen Uebelstand nicht hat und die 
sich im Betriebe der Stralsenbahn zu Posen seit Monaten als 
zuverlässig und betriebssicher erwiesen hat. Wir bringen im 
Nachstehenden die Beschreibung und Abbildung dieses in allen 
wichtigen Staaten patentirten und von der Firma Ullmann & Co. 
in Altcarbe a. d. Ostbahn vertriebenen Verkäufers. 

Der Apparat erthält zwei Elektromagnete A und B (Text- 
abbildung 1 und 2) mit doppelter Wickelung; als Anker dienen 
zwei kürzere Elektromagnete E und F mit einfacher Wickelung, 
die an dem um die wagerechte Achse C drehbaren Hebel D 
aufgehängt sind. Betrieben wird der Verkäufer durch den 
Strom der Strafsenbahn, dessen Spannung durch einen Vorschalt- 
widerstand auf etwa 200 bis 250 Volt vermindert wird. Den 
Stromschlufs bewirkt das dem Fahrpreise entsprechende, in die 
Geldleitung Q eingeworfene Geldstück, nach dessen Einwurf die 
Vorrichtung die mit Tagesstempel und Fahrtnummer versehene 
Fahrkarte herausgiebt. 

Das Geldstück schliefst beim Herabfallen in der Leitung Q 
nacheinander drei Stromschlüsse und zwar zunächst den zwischen 
u und t; hierbei geht der Strom, der von dem mit dem + Pole 
verbundenen Leitungsende t kommt, durch die Wickelung 1 der 
Elektromagnete A und B und durch die Wickelung von E und F. 
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Die Erregung der vier lölektromagnete ist dann derartig, dafs im zweiten Stromschlusse ui hängen bleibt. Hierdurch wird 


A und E einander abstofsen und B und PF sich anziehen; also 
dreht sich der mehrarmige Iebel D im Sinne des Uhrzeigers 


Abb. 1. 
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Abb. 2, 


und zieht mittels der Gelenkstange h den Vorschubschlitten i, 
der unter dem Fahrkartenbehälter L hinläuft, nach links; gleich- 
zeitig drückt Zapfen 3 gegen den Ansatz v des Auslöschebels r, 
wodurch Stromschlufs u nach links geht und das Geldstück 
zwischen u und t frei wird und weiter nach unten fällt, bis es 


SR, en SC 
Ee 


der Stromkreis 2 der Elektromagnete A und B und der für E 
und F geschlossen und die Erregung so geändert, dafs A und 
E sich anziehen und B und F sich abstofsen. Nun schwingt 
der Hebel D wieder in die gezeichnete Lage zurück, wodurch 
der Vorschubschlitten nach rechts geht und mittels der Nase k 
von dem im Fahrkartenbehälter liegenden Fahrkartenstapel M 
die unterste Karte soweit vorschiebt, dafs sie unter den Stempel 
n gelangt; aulserdem wird aber durch Anschlag des Zapfens 4 
an den Ansatz w des Auslösehebels s der Stromschlufs u‘ nach 
links bewegt und das Geldstück zwischen u’ und t’ frei. Dieses 
fällt nun in den dritten Stromschlufs xt‘ und schliefst damit 
den Stromkreis 5 für den Stempel-Elektromagneten P. Die 
Stempeleinrichtung n besteht aus einem zweiarmigen Hebel, 
dessen eines Ende den Anker des Elektromagneten P trägt und 
dessen anderes Ende gegabelt ist und zwischen der Gabelung 
die Stempelscheiben O trägt. Durch Anziehung des Ankers 
werden die Stempelscheiben auf die unter ihnen liegende Karte 
geprelst und Tagesstempel und Fahrtnummer mittels des auf 
die Rollen R und R’ gewickelten Farbbandes aufgedruckt. Gleich- 
zeitig bewegt sich x nach links und lälst das Geldstück zwischen 
x und U frei und in den Geldkasten fallen. Die gestempelte 
Fahrkarte bleibt daun unter der Stempeleinrichtung liegen, bis 
der Schlitten durch Einwerfen des nächsten Geldstückes nach 
links geht und die Karte fallen läfst; der Fahrgast be- 
kommt also jedesmal die beim vorhergehenden Male gestempelte 
Karte. 


Der Tagesstempel wird täglich im Wagenschuppen einge- 
stellt und durch einschnappende Federn gehalten; die Scheiben, 
welche die Fahrtnummer angeben, verstellt der Schaffner am 
Ende jeder Fahrt mittels eines Vierkantschlüssels, der von 
aulsen auf einen Zapfen gesteckt wird; die Nummer zeigen die 
aulsen sichtbaren Nummerscheiben y und E: 


Erwähnt sei noch, dafs auch Störungen, die durch Ein- 
wurf mehrerer Geldstücke auf einmal oder stark beschädigter 
oder unrichtiger Münzen hervorgerufen werden könnten, in der 
einfachsten und sichersten Weise verhütet sind. 


Die Hauptvorzüge des Krull’schen Fahrkarten-Verkäufers 

seine grolse Einfachheit und Uebersichtlichkeit besonders 
auch der Schaltung, die bequeme Zugänglichkeit und Prüfung 
aller seiner Theile, die Bequemlichkeit seines Einbaues, seine 
leichte Handhabung und seine Verwendbarkeit in allen Fällen, 
bei denen Elcktrieität die bewegende Kraft ist, also auch bei 
Selbstfahr-Omnibussen, vor allem aber seine Unempfindlichkeit 
und Betriebssicherheit. 


sind: 


Augenblicklich wird der Verkäufer probeweise bei einer 
grölsern Zahl von Strafsenbahnen eingeführt. 


Fester Stofs, schwebender Stofs. Keilstofs. 


Von J. Schuler, Ingenieur zu Berlin. 


Die günstigen Erfolge, welche von einigen Fisenbahn-Ver- 
waltungen durch engere Theilung der Stofsschwellen, von anderen 
durch Unterstützung der Schienenenden unterhalb der Stofsfuge 
erzielt, insbesondere aber die ungünstigen Ergebnisse, welche 
mit neueren Schienenstofsverbindungen im Betriebe gemacht 
worden sind, veranlalsten verschiedene Eisenbahntechniker, der 
Frage näher zu treten, ob nicht eine Lösung der Stofsfrage 
durch festen Stols mit erbreiterter Schwelle zu erwarten sei.*) 

Die Näherrückung der Stolsschwellen kann eine Verbesse- 
rung der Stolsverbindung herbeiführen, wenn sie genügende 
Unterstopfung der Schwellen zulälst und die durch das Wider- 
standsmoment der Schiene gegebene Grenze nicht überschreitet, 
Ist die Schwellenentfernung im Verhältnis zum Widerstands- 
momente der Schiene zu grols, so ist eine zu grolse Beanspruchung 
der Laschen und Laschenschrauben zu befürchten, ist sie da- 
gegen zu klein, so verlieren die über die Stofsschwellen hervor- 
ragenden Schienenenden ihre Elastizität, 
werden nahezu Ambos, 

“in lehrreiches Bild einer zu engen Stofstheilung zeigt 
Textabb. 1 einer Stofsverbindung mit eiserner Unterschwellung. 


die Stofsschwellen 


Abb. 1. 


Die Entfernung von Mitte zu Mitte Stofsschwelle beträgt 300 ™™, 
der Stofs wird von etwa 28 Zügen täglich in der Richtung 
von links nach rechts befahren. 

Rückt man die Stofsschwellen so nahe aneinander, dafs sie 
sich berühren und mit einander verbunden werden können, das 
heifst, geht man vom schwebenden zum festen Stofse mit er- 
breiterter Stolsschwelle über, wie dies von Sandberg 
Arbeitendirection der süditalienischen Eisenbahnen**) und anderen 


e der 


empfohlen ist, so verschwindet die freitragende Länge der 
Schienenenden, die Stolsschwelle wird thatsächlich Ambos und 
die Räder müssen als niedergehende Hämmer mit der Zeit die 
Schienenenden zertrümmern. Welchen Forminderungen 
Schienen im festen Stolse ausgesetzt sind, kann noch heute auf 
Nebenbahnen, z. B. auf der Linie Pforzheim— Wildbad, sowie 
am Langschwellenoberbau mit unterschwelltem Schienenstolse 


auf der Moselbalın u. s. w.***) beobachtet werden, 


die 


*) Organ 1900, 5. 42 und 130. 
**) Centralblatt der Bauverwaltung Nr, 83 vom 21, Oct, 1899, S. 505, 
***) Der Eisenbahnbau der Gegenwart, Band IJ, 1597, 8. 249. 
Wiesbaden, C. W. Kreidel, 
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Die Stofsschwelle verdoppelt, in zweifacher Breite ange- 
wandt, das Gewicht der Schwelle und den Gegendruck der 
unterstopften Bettung, also die Masse des Ambos, Die 
Hammer und Ambos gelagerten 


jC- 
anspruchung der zwischen 
Schiene wird eine der Gewichtsvermehrung 


sprechend grölsere sein, und diese Stolsverbindung wird die dem 


des Ambos ent- 
festen Stolse eigenen Nachtheile erheblich mehr aufweisen, als 
dies beim festen Fall 
Denn beim Schlage eines Hammers gegen das auf dem 


Stolse mit einfacher Stofsschwelle der 
war. 
Ambos liegende Eisenstück fällt der auf Formänderungen des 
letztern verwendete Bruchtheil der lebendigen Kraft des Hammers 
um so grölser aus, je grölser die Masse des Ambos im Ver- 
hältnisse zur Masse des Hammers ist.*) 

für die 


verlegtem Oberbaue anfangs 


Ebenso ungünstig ist das Ergebnis verdoppelte 
Stolsschwelle, 


zutreffende Annahme gemacht wird, dafs Schiene und Schwelle fest 


wenn die bei neu 


mit einander verbunden sind. Die Schwelle wird in diesem Falle 
gleich der Schiene Eisenstück und die Unterlagefläche der erbrei- 
terten Stofsschwelle bleibt allein Ambos. Hammer und Ambos 


sind also im gleichen Verhältnisse beibehalten worden, dagegen 


ist das Eisenstück durch den Hinzutritt der Schwelle wider- 
standsfähiger geworden. Diese geringe Erhöhung der Wider- 


standsfähigkeit wird jedoch dadurch wieder aufgehoben, dafs die 


Schienenbefestigung ihrerseits durch das doppelte Gewicht der 


Schwelle beim Anheben der Stofsschwelle unter Belastung der 
Nebenfelder erheblich mehr beansprucht wird, als bei dem 
frühern festen Stolse mit einfacher Schwelle, 

Der Uebergang vom schwebenden zum “esten Stofse mit 


Rückschritt 
Die 
einzige aussichtsreiche Lösung ist und bleibt der schwebende Stols. 


erbreiterter Stolsschwelle kann daher nur als ein 


in der Lösung der Schienenstolsfrage bezeichnet werden. 
Die wegen der unvermeidlichen Stolslücke und der unrunden 
Gestalt vieler Räder auftretenden Schläge der Radreifen können 
durch Unterschwellung nicht aufgehoben, sondern nur gefördert 
erheblich abgeschwächt werden. 


werden. Sie können dagegen 


wenn sie, wie bei der schwebenden Stolsanordnung, von einem in 


ig, 
zwei Punkten gelagerten Träger aufgefangen werden. Der grifste 
Theil der Schlagwirkungen wird in diesem Falle von den im 
Träger erzeugten Schwingungen aufgenommen, nur ein kleinerer 
Theil beansprucht die Stofsschwellen und sucht letztere in die 
Bettung einzudriicken.**) 

Nun ist aber dieser Träger in der Mitte zwischen den 
Die Aufgabe 
ist nun, den Träger so wieder zu verbinden, dafs er in Bezug 
Stützen 
betrachtet werden kann, wenn die Vortheile, die dem schwebenden 


Stolsschwellen durch die Stofsfuge durchsehnitten. 
auf seine Schwingungen als voller Träger auf zwei 
Stolse eigen sind, aufrecht erhalten werden sollen. Um dies 
zu erreichen, genügt die heutige Laschenverbindung nicht, weil 
ihre Form nicht im Stande ist, die durch die Schläge der 


*) Ritter, Techn. Mechanik, Unelastischer Stols, S. 559, Ab- 


| satz I, Ausg. 1877. 


**) Ritter, Techn. Mechanik, Unelastischer Stols S. ASb, Abs, 1, 
Ausg. 1877. 
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Räder auftretenden Verschiebungen und ungleichmiifsigen | Schwerin—Wiligrad in 1:600 Steigung und im Gleishogen 
Schwingungen der Schienenenden gegen einander auszugleichen, | von 1993,75 ™ Halbmosser. Der Oberbau hat 9 ™ lange, 

Tertabb. 2 zeigt das Verhalten eines schwebenden Stolses | 134 mm hohe, 33,4 kg/m schwere Schienen von 1893, welche 
in ziemlich schwerem Oberbau im km 73,1 der Strecke | jetzt 7 Jahre liegen und von 20 Zügen täglich befahren werden, 


Abb, 2. 
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Der Mittenabstand der Holzstolsschwellen ist 815 mm. Die | bindung der Schienenenden erreicht, was durch fünf- bis acht- 
Laschen sind starke Fufslaschen,  Textabb. 2 läfst deutlich | jährigen Betrieb in grolsen, nicht mit der besonderen Beach- 
erkennen, dals beide Schienenenden abgebogen sind und dafs | tung als Versuchsstrecke unterhaltenen Gleisstrecken bei drei 


sich auch die Lasche verbogen hat. verschiedenen Eisenbahn-Verwaltungen nachgewiesen ist. 
Durch die Keilstofsverbindung*) wird eine sichere Ver- Textabb, 3 zeigt die photographische Aufnahme einer 


Abb. 3. 


Keilstofsverbindung auf der Hauptstrecke der badischen Staats- | 129 "m Höhe, 36,2 kg/m Gewicht; dreizehn 2,25 ™ lange 
bahn Heidelberg— Basel. Die Schienen haben 9™ Länge, | Schwellen unterstützen eine Schienenlänge bei 555 mm Mitten- 
abstand der Stofsschwellen, Der Stols liegt in km 57,923 


*) Preisgekrónt vom Vereine Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen 
zwischen Untergrombach und Weingarten, er wird täglich von 


im Jahre 1900, Organ 1900, 5. 157, 


Hosted by Google 
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otwa 85 Zügen und Geschwindigkeiten bis 90 km/St. von links 
nach rechts befahren. Der Stofs lag bei der Aufnahme om 
20. Juni 1899 acht Jahre im Gleise. Verbiegungen oder Ab- 
nutzüngen der Theile waren abgesehen von der allgemeinen 
 Kopfbbnutzung nicht nachzuweisen. 


Der Widerstand, den Laschen im Allgemeinen den Schwin- 
gunken und Verschiebungen der Schienenenden entgegensetzen, 
wird durch die Anlageflächen zwischen Laschen und Schienen 
übertragen, die durch die Laschenbolzen zu dichtem Schlusse 
gebrächt werden. Nach dem Ueberrollen der ersten Fahrzeuge 
werden die rauhen Anlageflächen der unbearbeiteten Schienen 
und Laschen an den der Beanspruchung am meisten ausgesetzten 
Stellen, nämlich an der Stolsfuge und den Laschenenden ge- 
ebnet, wodurch sich ein Spielraum bildet, der den Schienen 
und Laschenenden an diesen Stellen eine gewisse Beweglichkeit 
gegen einander giebt. Der Spielraum kann durch Nachziehen 
der Laschenbolzen nicht aufgehoben werden, weil an den da- 
zwischen liegenden Anlageflichen eine Abnutzung noch nicht 
eingetreten ist. Durch die nun heftiger auftretenden Schläge 
der Räder wird dieser Spielraum fortschreitend mit der Ab- 
nutzung der reibenden Theile vergrólsert und die bekann- 
ten nachtheiligen Erscheinungen der Laschenverbindungen 
treten ein. | 


Um diese einleitende Abnutzung der reibenden Flächen 
zu verhüten, muís in erster Linie der Verschiebung der Schienen- 
enden entgegengewirkt werden. Vor allem sind diejenigen 
Flächen der Schienen und Laschen, die als Anlageflächen aus- 
genutzt werden können, soweit als möglich zu benutzen, und 
an der Stolsfuge ist eine innige Verbindung der Schienenenden 
herbeizuführen. Dei der üblichen Laschenverbindung ist der 
erwähnten Ausnutzung der Anlageflächen nicht genügend Rech- 
nung getragen, bei der Keilstolsverbindung dagegen wird dies 
durch die Anordnung des Keilunterzuges unterhalb der Stofs- 
fuge erstrebt, und wie die Erfahrung nachgewiesen hat, auch 
erreicht. Als Anlagefliiche an der Stofsfuge ist bei dieser An- 
ordnung die ganze lulsbreite der Schienenenden hinzugekommen, 
während in den Laschen die in den verstärkten Unterschenkeln 
der Winkellaschen gebildete Auflagerfläche des Keilunterzuges 
als Anlagefliche gewonnen wird. 


Durch diese erhebliche Vermehrung der Anlageflächen 
unmittelbar unterhalb der Stofsfuge wird der Druck des Rades 
besser vertheilt und dadurch die Abnutzung wesentlich ver- 
mindert, Aufserdem ist der Keilunterzug in den unteren 
Laschenschenkeln dadurch, dafs die wagerechten Schenkel nur 
zur Hälfte auf dem Schienenfulse aufliegen, elastisch gelagert, 
wodurch eine erhebliche Abschwächung der Schlagwirkungen 
herbeigeführt wird. Da die zur Ueberwindung der Reibung 
gehörende Kraft in geradem Verhältnisse zum Drucke steht, so 
wird durch diese elastische Lagerung des Keilunterzuges auch 
eine Verminderung dieser abnutzenden Kraft erzielt. Die Er- 
fahrung hat Vorstehendes bestätigt: nach langjührigem Betriebe 
konnte bisher keine Abnutzung der reibenden Anlageflächen 
festgestellt werden. Auch ist eine bleibende Durchbiegung der 
Schienenenden nicht beobachtet worden, daher ist anzunehmen, 
dafs diese Keilstolsverbindung den Schienen in Bezug auf 
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Lebensdauer weniger nachstchen wird, als die bisherigen An- 
ordnungen,?*) 

Bei mittlerem Raddrucke, mittleren Abmessungen von 
Schienen und Laschen, ergiebt sich bei hoher Beanspruchung 
der Keilstofsverbindung höchstens eine Durchbringung des wage- 
rechten Laschenschenkels von 0,5 mm. Würde diese Durchbiegung 
der Lasche auf der Fahrkante der Schienen voll zum Ausdruck 
kommen, mithin die belastete Schiene sich gegen die unbelastete 


um 0,5 mm verschieben, so ist diese Verschiebung der Schienen- 


enden gegeneinander als eine vollständig unschädliche zu be- 
zeichnen, da bei der Abnahme von Schienen Höhenunterschiede 
bis zu + 5 wın Zugelassen werden müssen, 


Dagegen können beim festen Stofse wegen der Nach- 
giebigkeit der Schwellen und der Bettung, sowie wegen der 
doppelt grofsen freitragenden Länge des beanspruchten Schienen- 


endes Verschiebungen der Schienenenden von 4 bis 5 ™™ vor- 


*) Mit Bezug hierauf werden die folgenden Acufserungen hier 
abgedruckt. 
Berichte über erfolgte Ausführungen der Keilstofsverbindungen : 
Auf das gefällige Schreiben vom 19. April d. J. theilen wir 
Ihnen ergebenst mit, dafs die im Jahre 1893 von Ihnen gelieferte 
Schienen-Stofsverbindung sich im Allgemeinen gut bewährt hat und 
dafs die Unterhaltungskosten der mit Ihrem Oberbau versehenen Ver- 
suchsstrecke sich etwas niedriger stellen, als die der angrenzenden 
Strecken gleichen Profils mit gewólmlichem Oberbau. 
Schwerin, den 23. Juli 1898, 
Grofsherzogliche Eisenbahn-General-Direktion. 
gen Loycke. 


Die auf der Gotthardbahn nach dem Vorbilde der Badischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1894 eingeführten Keillaschen haben zwar 
nicht alle dein Schienenstols anhaftenden Mängel beseitigt, aber die- 
selben doch auf cin wohl ertriigliches Matz herabgemindert, 

Wir haben deshalb seither keine Winkellaschen mehr beschafft. 

Verwendet wurden überall im Bereiche unseres Netzes herum 
ca. 50000 Keillaschenpaare, vorräthig sind noch ca, 14000 Paar. 

In denjenigen älteren Gleisen (1874 und 1882) mit 7,5 m und 
9m langen Schienen von 36,6 kg pro Meter, welche seit 1895 mit Keil- 
laschen ausgerüstet wurden, sind die Schienenstölse beim Befahren 
weniger hörbar und fühlbar und sicht das Gleis besser aus wie früher, 
abgobogene Schienenenden haben sich gehoben und nach oben gewölbte 
Schienen sind wieder gerade geworden. In neuen Gleisen mit Keil- 
laschen sind die Schienenstölse kaum fühlbar. 

Wir werden die Keillaschen weiter verwenden, sowohl zur Sa- 
nierung alter Gleise, wie auch für Nenanlagen von mit Liniensziiyen 
befahrenen Gleisen, 

Luzern, den 16. Juni 1899. 

Für die Direktion der Gotthardbahn. 


Herrn Ingenieur J. Schuler in Berlin bestätigen wir auf Er- 
suchen, dafs wir auf den von uns betriebenen Bahnen seit dem Jahre 1891 
die in beiliegenden Zeichnungen dargestellten Winkellaschen mit Keil- 
unterstützung eingeführt haben. 

Im Ganzen wurden von uns bis Schluls des vergangenen Jahres 
16500 Laschenverbindungen dieser Anordnung eingebaut Die günstigen 
Erfahrungen, die wir mit der Anwendung der Stofsverbindung in 
Bezug auf die Erhaltung einer ruhigen Gleisanlage an den Schienen- 
stölsen gemacht haben, bestimmen uns, die Anordnung auf unseren 
sämmtlichen Hauptstrecken dauernd einzuführen. 

Karlsruhe, den 26. Juli 1899. 

Grofsherzogl, General-Direktion der Badischen Staatseisenbahnen. 

gez. Wasmer. 
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kommen, die bei der sich allmählig steigernden, unruhigen | benden Stolses, also Verbesserung der heutigen Winkelasche . 


Lage der Stofsschwelle noch erheblich zunehmen können. 


Wie bereits eingangs erwähnt, mufs beim Aufbaue der 
Schienenverbindung mit den unvermeidlichen Schlägen der 
Räder gerechnet werden. Sie wachsen mit der Zunahme der 
Radbelastung und der Geschwindigkeit der Züge und können 
nicht aufgehoben, sondern nur durch elastische Uebertragung 
abgeschwächt werden. Solange diese Schläge noch vorhanden 
sind, kann die Lösung der Stolsfrage nur mittels des schwe- 


verbindung erreicht werden. E 

Ein Fortschritt in dem Streben, die ungünstigen Wirkungen 
der Theilung der Schiene durch die Stofstuge möglichst un- 
schädlich zu machen, ist durch die Keilstofsverbindung erreicht; 
es muls der Zukunft überlassen werden, festzustellen, ob diese 
bislang wirksame elastische Verbindung der Schienenenden 
weiter verbessert werden kann. 

Berlin, den 7. Juli 1900. 
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Das Anfangsfeld des Streckenblockes. 


Von H. Schwarz, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor zu Magdeburg. 


Das Anfangsteld einer Streckenblocklinie birgt eine Be- | geschlagen wird, muls es daher auch geblockt und entblockt 


triebsunsicherheit in sich, 
vorliegt. 
sinnen müssen, 


sobald kein Zwang für den Wärter 
cs zu bedienen. In diesem Falle wird man darauf 
das Anfangsfeld zu vermeiden, Inwieweit dies 


möglich ist, soll die nachstehende Untersuchung zeigen. 


I. 


Um nicht die Vermuthung aufkommen zu lassen, dafs in 
der Kette folgerichtiger Schlüsse ein Glied fehle, sei mir ge- 
stattet, zunächst die Richtigkeit des an die Spitze gestellten, 
bekannten Satzes noch einmal zu beweisen. 

Der Siemens’sche Streckenblock hat den Zweck, ein 
auf Halt zurückgestelltes Blocksignal so lange unter Verschlufs 
zu halten, bis es der nächste, vorliegende Blockposten nach 
Vorbeifahrt des Zuges an ihm auf elektrischem Wege wieder 
freigiebt, entblockt. Das elektrische Verschlielsen, Blocken, 
des Signales besorgt jeder Posten selbst, und durch den 
Wechselstrom, der zu diesem Zwecke zu erzeugen ist, wird 
gleichzeitig das Signal des zurückliegenden Postens entblockt. 
Durch diese Verbindung des Entblockens des rückliegenden 
mit dem Blocken des eigenen Signales wird der Wärter ge- 


ywungen, das Blocken vorzunchmen, denn sonst würde die 
rückliegende Strecke dauernd gesperrt bleiben, der rück- 


liegende Posten würde den säumigen Wärter an seine Pflicht 
Der erste Wärter hat nun aber keinen Hintermann; 
für also in der Streckenblockeinrichtung selbst: ein 
Zwang zum Blocken des Signales, d. h. zur Deckung des aus- 
gefahrenen Zuges, nicht gegeben. Unterlälst er das Blocken, 
so braucht ihn der zweite Wärter nicht zu entblocken, d. h. 
sein eigenes Signal auch nicht zu blocken, weswegen auch der 
dritte Wärter die Bedienung des Streckenblockes unterlassen 
kann und so fort. Eine Sicherheit bietet der Streckenblock 
daher nur dann, wenn der erste Wärter das Anfangsfeld 
wirklich bedient. l 


erinnern. 
ihn ist 


Um dics zu erzwingen, sind verschiedene Einrichtungen 
ersonnen. Zunächst ist eine solche Abhängigkeit des Block- 
signales, Ausfahrsignales, von dem Anfangsblockfelde geschaffen, 
dals das Signal nur gezogen werden kann, wenn vorher einmal 
der Streckenblock bedient war. Sobald ein Ausfahrsignal ein- 


werden, da die Ausfahrt sonst gesperrt bleibt. *) 

In Schweden hat man umgekehrt die Einrichtung so ge- 
troffen, dafs zunächst das Anfangsfeld zu blocken ist, und der ` 
Signalhebel sich beim Ziehen selbstthätig an dem Block fest- 
legt. In beiden Fällen könnte der Wärter indessen das Signal 
auf Fahrt stehen lassen. Dies setzt voraus, dals zwei Züge 
hintereinander auf dasselbe Signal aus einem Bahnhofe aus- 
fahren, ohne dafs inzwischen eine Verschiebebewegung ein Um- 
stellen der Weichen nothwendig macht. Auf Zughildungs- 
stationen wird dieser Fall nicht vorkommen können, wenn für 
jedes Ausfahrgleis ein besonderes Signal aufgerichtet ist, denn 
in der Regel werden die sich unmittelbar folgenden Züge auf 
verschiedenen Gleisen bereit gestellt, oder es sind nach Abfahrt 
des ersten Zuges noch Verschiebefahrten, en der Zug- 
maschine] vorzunehmen. 

Anders liegt die Sache auf eiii: und Ueber- 
holungsstationen. Auch auf diesen Stationen sind Anfangs- 
blockfelder erforderlich. Mundet z. B. eine Zweigbahn in 
eine mit Streckenblock versehene Bahn ein, so werden auf der 
Stammbahn. die von der Zweigbahn gekommenen Züge gleich- 
falls im Schutze des Streckenblockes fahren. Dies kann aber 
selbstverständlich, wenn die Zweigbahn nicht mit Streckenblock 
ausgerüstet ist, erst von der Vereinigungsstation ab geschehen. 
Mithin muls hier das Blocken beginnen und dazu ein Anfangs- 
feld vorhanden sein. Auf solchen Stationen kommt es nun 
häufig vor, dals zwei Züge kurz hintereinander den Bahnhof 
auf demselben Wege durchfahren, beispielsweise wenn ein fahr- 
planmälsiger Zug in zwei Theilen gefahren wird. Die Gefahr 
ist dann grofs, dafs der Blockwärter das Signal nach Durch- 
fahrt des ersten Zuges für den zweiten unverändert in Fahrt- 
stellung belälst. Dies braucht nicht einmal aus Leichtsinn 
oder Nachlässigkeit zu geschehen, denn es kommt vor, dals 
der Signalwärter und der Stationsbeamte, besonders wenn ihre 
Aufmerksamkeit durch ein aufsergewöhnliches Ereignis abge- 
lenkt wird, den ersten Zug völlig überhören und übersehen 

a Wird ein Ausfahrsignal eingezogen, ohne dals ein Zug aus- 
gefahren ist, so kann die Entblockung nur von Hand nach Oeffnung 
des Blockkastens erfolgen, wenn man nicht den nächsten Zug ohne 
Signal ausfahren lassen will. 


H 
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tnd den zweiten für den ersten halten. Wird berücksichtigt, 
dals in verkehrsreichen Bezirken fast jede Station zu Ueber- 
holungen dient, so ist ersichtlich, dafs die Anfangsfelder häufig 
Anlals zur Betriebsunsicherheit geben können. Mithin sind 
weitere Sicherheitsvorkehrungen zu treffen. 

Eine Ueberwachung des Blockwärters auf einer Station 
erfolgt wohl durch den Stationsbeamten, wozu der Stationsblock 
eine Handhabe bietet, eine unbedingte Sicherheit ist dadurch 
jedoch nicht gewährleistet. Eine Ueberwachung des ersten 
Blockwärters tritt auch bei der Verwendung des viertheiligen 
Streckenblockes ein. Durch diesen Block wird bekanntlich 
nicht nur die Rückmeldung sondern gleichzeitig auch die Vor- 
meldung bewirkt. Der Posten 2 erfährt also durch den 
Farbenwechsel des Vormoldefeldes, wann der Posten 1 sein 
Signal geblockt hat. Einen Zwang kann aber ersterer auf 
letzteren nicht ausüben. Mithin ist auch diese Einrichtung 
für den genannten Zweck nur von geringem Werthe. 

Da es nun nicht möglich ist, den ersten Wärter einer 
Blocklinie zu zwingen, das Ausfahrsignal auf Halt zu stellen, 
so hat man Einrichtungen erdacht, durch die der Zug selbst 
das Signal auf Halt wirft. In die Signalleitung oder in die 
Zugstange am Signalmaste wird eine Kuppelung cingelegt, die 
von dem Zuge auf mechanischen oder elektrischem Wege ge- 
löst werden kann, sodals der Signalflügel durch sein Gewicht 
herabfällt. Diese Kuppelung wird durch das Zurücklegen des 
Signalhebels wieder geschlossen, worauf das Signal nach 
Blockung und Entblockung von Neuem gezogen werden kann. 
Zweifellos wird es gelingen, diese nicht allgemein übliche Ein- 
richtung so zu verbessern, dals sie in jeder Beziehung tadellos 
wirkt. Immerhin wird dadurch ein neues, sorgsam zu über- 
wachendes Glied in die schon recht verwickelten Stellwerks- 
anlagen eingefügt, weswegen eine Verminderung der selbstthiitig 
auf »Halt« fallenden Signale erwünscht ist. Zu diesem Zwecke 
könnten Streckenanfangsmaste an dem Zusammenlaufe der 
Fahrstrafsen aufgestellt werden, sodafs den Ausfahrsignalen nur 
noch die Bedeutung von Wegesignalen bleibt. Dadurch wird 
auch jederzeit ein Einziehen der Ausfahrsignale ermöglicht, 
ohne dafs eine selbstthätige Festlegung erfolgt. 

Wenn nach dem Vorstehenden nun auch die Ausübung 
cincs Zwanges zur Bedienung des Streckenanfangsfeldes auf den 
Wärter im Bereiche der Möglichkeit liegt, so ist doch zu bc- 
denken, dafs die hierfür erforderlichen Einrichtungen nicht 
einfach sind, sodals selbst nach ihrer Einführung eine Be- 
schränkung der Anfangsfelder auf die unbedingt nothwendigen 
Fälle zweckmiifsig sein würde. 


II. 


Auf den Stationen, auf denen Züge ihre Fahrt beginnen, 
sind Anfangsfelder des Streckenblockes naturgemäfs nothwendig. 
Wie bereits hervorgehoben wurde, schliefsen diese Anfangs- 
felder eine Betriebsgefahr nicht in sich, weil sich der Betrieb 
stets so einrichten lassen wird, dals der Blockwärter gezwungen 
ist, das Ausfahrsignal nach Abfahrt eines Zuges auf Halt zu stellen. 

Demnach ist nur zu untersuchen, ob sich die Anfangs- 
felder auf Vereinigungs-, Ueberholungs- und ähnlichen Stationen 
vermeiden lassen, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Noue Folge, XXXVII Band. 11. Heft. 1900. 
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1. Eine Vereinigungsstation B nebst den Nachbarstationen 
A, C und D stellt Textabb. 1 dar. Die Gleise sind in ein- 
fachen Linien. und darüber die Blockfelder nebst Leitungen 


Abb. 1. 


Stromrichfung 


D Durchgangsfeld 
A Antangsfeld 
E  Endfeld 


angegeben, wobei alle Anlagen weggelassen sind, die auf die 
beabsichtigte Beweisführung keinen Bezug haben. In der Ver- 
einigungstation B befindet sich neben dem Durchgangsblocke, 
Feld 2, für die Fahrt auf der Stammbahn von A nach C 
noch ein Anfangsfeld 3 für die von der Station D der Zweig- 
bahn auf die Stammbalhn übergehenden Züge. Zum Verständ- 
nisse der Schaltungsweise dieser Blockfelder sei daran erinnert, 
dafs in dem Siemens schen Blockfelde ein Umschalter vor- 
handen ist. Wird dic Blocktaste herabgedriickt, so 
Verbindung des Feldes mit der vorliegenden Station unter- 
brochen und dafür die mit der rückliegenden hergestellt. Der 
Strom flielst daun also von der Erde durch den in Umdrehung 
versetzten Inductor und die Magnete des Blockfeldes nach der 
rückliegenden Station. Ist die Blocktaste nicht herabgedrückt, 
so ist die Verbindung des Feldes mit der rücklierenden Station 
unterbrochen, und der von der vorliegenden Blockstation ge- 
sandte Wechselstrom nimmt den Weg durch die Magnete un- 
mittelbar zur Erde. Wenn also der Wärter B die Ausfahrt 
nach C nach Durchfahrt cines Zuges der Stammbahn durch 
Bedienung des Feldes 2 blockt, so flielst der Strom von Feld 2 
nach 1, nicht aber nach 3 und 4. Wat der Zug Station C 
überfahren, so sendet Wärter C einen Wechselstrom nach B, 
der sich verzweigend sowohl durch Feld 2, als auch durch 
Feld 3 flielst Er kann aber nur in Feld 2 ein Wirkung aus- 
üben, weil Feld 3 nicht gespannt ist. Denn der Wechselstrom 
ruft bekanntlich in einem Siemens’schen Blocke ein Iin- 
und Herschwanken eines Magnetankers hervor, mit dem eine 
auf cin Steigrad einwirkende Hemmung verbunden ist. Hemmung 
und Steigrad sind ähnlich denen einer Schwarzwälder Uhr ge- 
staltet, nur dreht sich das Steigrad nach beiden Richtungen 
und erstreckt sich nur über einen Viertelkreis. 
rad wird durch cine Druckfeder schoben. Beim Herabdrúcken 
der Blocktaste wird diese Feder gespannt und gleichzeitig ihre 
Einwirkung auf das Viertelrad aufgehoben, sodafs dieses durch 
sein eigenes Gewicht herabfallen kann. Mithin bewegt sich 
das Viertelrad beim Herabdrücken der Blocktaste und gleich- 
zeitigem Ilin- und Herschwanken des Magnctankers nach unten, 
es wird dagegen gehoben, wenn ein Strom den Block durch- 
läuft, ohne dafs auf die Blocktaste gedrückt wird. Demnach 
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würden in beiden Feldern 2 und 3 die Viertelkreise bestrebt 
scin, sich nach oben zu bewegen; in Feld 3 liegt das Viertel- 
rad aber bereits in seiner höchsten Lage, weswegen der Strom 
keine Veränderung des Feldes hervorrufen kann. Für die 
Fahrt auf der Stammbahn wirken also die Blockfelder genau 
so, wie wenn kein Anfangsfeld in B vorhanden wäre. 


Ist ein von D angekommener Zug von B nach C ausge- 
fahren, so bedient der Wärter in B das Anfangsfeld 3, Der 
dabei erzeugte Strom könnte gleichfalls nach einer rückliegenden 
Blockstation D geführt werden. Beim Fehlen einer Block- 
leitung auf der Zweigbahn wird der Strom in dem Felde selbst 
kurz geschlossen. Schickt darauf die Blockstation C, nachdem 
der Zug sie überfahren hat, einen Wechselstrom zurück, so 
durchläuft dieser wiederum die beiden Felder 2 und 3, kann 
jetzt aber nur auf Feld 3 eine Wirkung ausüben, da Feld 2 
nicht gespannt ist. 

Auf diese bekannten -Vorgänge ist hier ausführlich einge- 
gangen, um erstens nochmals die bekannte Thatsache zu be- 
weisen, dals ein Durchgangsfeld für die Stammbahn ohne 
Weiteres anwendbar ist, und weil sich zweitens aus der Ver- 
einigungstation alle anderen mit Anfangsfeldern ausgerüstete 
Durchgangstationen entwickeln lassen. 


Soll nun das Anfangsfeld vermieden werden, weil mehrere 
Züge der Zweigbahn kurz hintereinander den Bahnhof B in 
völlig gleicher Weise ohne Lokomotivwechsel durchfahren, so 
ist es in ein Durchgangsfeld umzuändern, das heilst auch die 
Zweigbahn mufs mit Streckenblock ausgerüstet werden. 

2. Kine Vereinigungstation ist in der Regel zugleich 
Trennungstation für die Züge der entgegengesetzten Richtung 
(Textabb. 2). Die Bedienung des Streckenblockes gestaltet 


Abb. 2. 


sich in diesem Falle folgendermafsen. Ist ein Zug von C her 
in Station B eingetroffen, so blockt der Wärter Feld 6 oder 
7, je nachdem der Zug nach A oder D weiterfährt. Feld 6 
wird von A entblockt, Feld 7 vom Wärter selbst, oder von 
einer andern Dienststelle, wozu auch Station D benutzt werden 
kann. In letzterm Falle wird Feld 7 also in ein Durchgangs- 
feld verwandelt. Um einen Irrthum des Wärters in der Be- 
dienung der beiden Felder 6 und 7 auszuschliefsen, muís die 
Abhängigkeit geschaffen werden, dals nur dasjenige Blockfeld 
zugehöriges Signal auf Fahrt ge- 


bedienbar dessen 


stellt war. 


ist, 


3. Die Textabb. 1 und 2 ergeben vereinigt Textabb. 8. 
Hierzu sei nur erwähnt, dafs sich die Einrichtung auch mit 
einer einzigen Blockleitung durchführen lälst. Ist die Zweig- 
linie nur eingleisig, so ändert sich an den Anfangs- und End- 
feldern nichts, nur die etwaige Streckenblockeinrichtung der 


Abb. 3. 


Zweigbahn wird durch die Einfügung von Vorfragefeldern ver- 
wickelter. 

4. Wird an Textabb. 3 das Spiegelbild angefügt, so 
entsteht der durch Text-Abb. 4 dargestellte Ueberholungs- 
Bahnhof, auf dem zwei Endweichensteller als Blockwärter vor- 
handen sind. 


Zunächst geht aus Textabb. 4 hervor, dafs in gleicher 
Weise, wie die Vereinigung- und Trennungstation mit Durch- 
gangsfeldern für die Stammbahn versehen waren, auch die 


Ueberholungstation für die durchgehenden Gleise mit Durch- 
gangsblock ausgerüstet werden kann. Die Strecke I—II ist 
daher bezüglich der gerade durchgehenden Gleise eine Block- 
strecke. Die Anfangsfelder dienen nur noch für Züge, die aus 
den Ueberholungsgleisen ausfahren. Da nun zwei Züge unter 
gewöhnlichen Umständen niemals hintereinander dasselbe Ueber- 
holungsgleis benutzen, so ist die mit dem Anfangsfelde ver- 
bundene Betriebsgefahr bereits beseitigt. Dient die Station 
ausschlielslich zur Ueberholung, ist sie nicht gleichzeitig Zug- 
bildungs- oder Endstation, so lassen sich die Anfangs- und 
Endfelder der beiden Weichenstellerposten verbinden, wie 
punktirt angegeben ist, sodals aus diesen Feldern gleichfalls 


er 
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Durchgangsfelder werden, und die Strecke von I bis II auch | felder verwandelt werden. Dagegen ist die Verschmelzung je 
bezüglich der Ueberholungsgleise in eine Blockstrecke umge- | zweier dieser Felder zu einem nicht möglich, weil der zu über- 
wandelt wird. Durch diese Einrichtung wird erreicht, dafs | holende Zug bei der Einfahrt zurückzumelden ist, und die 
auch der zu überholende Zug im Bahnhofe unter dem Schutze 
des Streckenblockes bleibt. Sollte sich der Stationsbeamte bei 
Freigabe eines Gleises irren, so ist doch der Weichensteller 
nicht im Stande, einen zweiten Zug in ein Gleis einfahren zu 
lassen, in welchem sich noch ein Zug befindet. - Aufserdem 
fällt die selbstthätige Festlegung der Ausfahrsignale fort, sodafs 
ein Wechsel in der Reihenfolge der Züge keine Schwierig- 
keiten macht. 

Bei ausschliefslicher Verwendung von Durchgangsfeldern 


wickelt sich der Betrieb in folgender Weise ab. Nachdem der ESAS Fe nl U... 
von Station A abgelassene und in B zu überholende Zug da- DEE AT 
s : : . 2 


selbst eingetroffen ist, bedient Posten I das Feld 7!. Hier- 
durch wird der rückliegende Posten entblockt und der Hebel 
für Signal a, geblockt; der Hebel für Signal a, bleibt frei. Blockung der Ausfahrsignale erst nach Ausfahrt des Zuges 
Nachdem der nachfolgende Zug in Station B eingefahren ist, erfolgen darf, ohne dafs hierbei nach der rückliegenden Station 
blockt der Posten I nun auch Signal a, durch Bedienung von | ein Wechselstrom geschickt wird. 
Feld 6, wodurch wiederum der rückliegende Posten entblockt 6. Liegt Station C nicht 
wird. Letzterer Zug fährt zunächst auf Signal e aus. Durch Be- 
dienung des Feldes 2!! blockt der Posten II die Signale e und 
f und entblockt durch das mit 21! verbundene Feld 6! das 
Signal a. Fährt später auch der überholte Zug aus, so be- Abb. 6. 

dient Posten II Feld 314, blockt dadurch wiederum die Signale 

e und f und entblockt durch Feld 7! das Sigual a,. Die a Sel 


Bedienung ist mithin einfach und leicht verständlich. Die Ein- ii E e 
Wë Signal 79935 e 


in der Verlängerung der 
Richtung A—B, müssen die Züge vielmehr in Station B kehren, 
so entsteht der in Textabb. 6 wiedergegebene Gleisplan. Auf 


richtung erfordert vier Felder bei jedem Posten, während nur 


zwei Felder nothwendig sind, wenn ausschliefslich End- und dÉ Feld Sais, 
Y 
Anfangsfelder benutzt werden. Aufserdem sind zwei Hebel SÑ B 
mit zwei Signalschubstangen für Signal a,/a, und ebenso für A b — bre 
b,/b zu verwenden. In Anbetracht der bedeutend grölsern : See SC ae 


Betriebssicherheit, die durch die Einführung von Durchgangs- 


feldern erreicht wird, können jedoch die entstehenden Mehr- 
O 
kosten nicht beträchtlich genannt werden. SS 
Dient der Bahnhof nicht nur zur Ueberholung, sondern ® o 


enden und beginnen auch Züge daselbst, und wird Werth 

darauf gelegt, die Ueberholungsgleise als Blockstrecke beizu- | einem solchen Bahnhofe sind die Anfangsfelder nicht vom 
behalten, so sind ohne Schwierigkeiten den vier vorhandenen | Uebel, weil niemals zwei Züge hintereinander aus demselben 
Durchgangsfeldern noch je ein End- und Anfangsfeld hinzu- | Gleise ausfahren können, ohne dafs das Ausfalrsignal nach 


zufügen. Ausfahrt des ersten Zuges zwecks Umstellung der Weichen 
Eine Verminderung der Durchgangsfelder läfst sich nur da- | für den einfahrenden zweiten Zug eingeschlagen wird. | 
durch erreichen, dals für die überholenden, nicht abgelenk- Wird Werth darauf gelegt. dafs sich die Züge auch in 


ten Züge nur die Ausfahrsignale unter Block gelegt werden, | diesem Bahnhofe unter dem Schutze des Streckenblockes be- 
und zwar fallen dann die Felder 6! und 61! fort. Für die | finden, dafs also das Auffahren eines Zuges auf einen anderen 
abzweigenden Züge bedarf man ohnehin in jedem der beiden | durch den Streckenblock unmöglich gemacht wird, so können 
Stellwerke zwei Felder, sodals die Einfahrsignale für diese | für jedes zur Ein- und Ausfahrt dienende Gleis zwei mit ein- 
Züge ohne Vermehrung der Felder unter Block gelegt werden | ander in Verbindung stehende Durchgangsfelder eingebaut 


können. werden, von denen eines nach der Einfahrt, das andere nach 
5. Dic vorerwähnte Verminderung der Blockfelder hat | der Ausfahrt bedient wird. 

den Uebelstand, dafs die Züge nicht stets von demselben In Textabb. 6 sind diese Felder für die Richtung C— 

Wärter zurückgemeldet werden. B—A angegeben. Man erkennt, dafs sich gegenüber Text- 


Sie wird deshalb nur zu empfehlen sein, wenn auf dem | abb, 4, abgesehen von der Vereinigung der beiden Posten, 
Ueberholungsbahnhofe nur ein Blockposten vorhanden ist. Diese | nichts geändert hat. Im Allgemeinen werden jedoch in diesem 
Anlage giebt Textabb. 5 wieder. Auch hier können die | Falle die unter III. zu schildernden Vorkehrungen zweck- 
Anfangs- und Endfelder für überholte Züge in Durchgangs- | mälsiger sein. 
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Das Auffahren eines Zuges auf einen andern innorhalb 
cines Durchgangsbahnhofes, zu denen auch die Kehrbahnhöfe 
zu rechnen sind, lifst sich auch dadurch unmöglich machen, 
dafs das Kinfahrsignal für ein Gleis erst in Fahrtstellung gc- 
bracht werden kann, wenn das am andern Ende dieses Gleises 
stehende Ausfahrsignal einmal auf Fahrt und wieder auf Halt 
gestellt ist. TMierdurch wird der Wärter auch gezwungen, das 
Ausfahrsignal einzuzichen, denn sonst bleibt das Einfahrsignal 
verriegelt. Wollte er das Ausfahrsignal blind auf Fahrt und 
wieder zurückstellen, so würde er sich dieses an dem Strecken- 
anfangsfelde festlegen, wie bereits unter I. erwähnt ist, Mithin 
ist für den Wärter nun ein Zwang für die vorschriftsmälsige 
Bedienung der Signale und des Streckenblockes vorhanden. 

Wenn beide Signalhebel in demselben Stellwerke unterge- 
bracht sind, können sie genau chenso mechanisch in die gewünschte 
Abhängigkeit gebracht werden, wie dies bei einem Ausfahrsignal 
bezüglich des zugehörigen Anfangsfeldes der Fall ist. In den 
Fällen 5 und 6 werden dann also nur End- und Anfangsfelder 
nothwendig. 

Sind dagegen zwei getrennte Stellwerke vorhanden, so 
bietet der Stationsblock Gelegenheit, die Abhängigkeit der 
Signale herbeizuführen, weil in dem Blockwerke der Freigabe- 
stelle die selbstthätige Festlegung der Schubstange eines Feldes 
an der Sperrstange cines andern Feldes möglich ist. Das 
Anfangsfeld des Streckenblockes wird dann durch Vermittelung 
erstens des Stationsblockes für das Ausfahrsignal, zweitens der 
Abhängigkeit des Aus- und Tinfahrfeldes im Blockwerke der 
Freigabestelle, und drittens des Stationsblockes für das Ein- 
fahrsignal in Zusammenhang mit dem Einfahrsignale gebracht, 
sodals der Wärter die des Anfangsfeldes nicht 
unterlassen kann, wenn die Einfahrt nicht gesperrt bleiben 


Bedienung 


sol. Für eine Ucberholunesstation ergicbt sich in diesem 
Falle Textabb. 7. Soll eine Ueberholung stattfinden, so 


giebt die Station zunächst Signal a, durch den Stationsblock, 
Feld 8, frei. Der Wärter T läfst den Zug auf Signal a, cin- 
fahren und bedient nach dem Tinziehen dieses Signales die 
Felder 1 und 3. Durch letzteres Feld wird Feld 8 entblockt 
und somit der Station die Möglichkeit gegeben, die Einfahrt 
eines zweiten Zuges auf ein anderes Signal zu gestatten, Das 
Feld 8 selbst kann nicht bedient werden, da sich dic zuge- 
hörige Schubstange an der Sperrstange des zum Ausfahrsignale f 
Feldes 11 Dic Station gicbt nun 


gehörigen festgelegt hat. 


Signal a, frei und der Wiirter T handelt bezüglich des 
Signales a, genau so, wie vorber bei a. Die zu Signal a, 


7 liegt dann an dem zu 
Mithin kann jetzt keine 
Nachdem der zweite Zug auf 
Signal f ausgefahren ist, blockt der Wärter Il dieses Signal 
durch das Streckenanfangsfeld 15 und giebt gleichzeitig durch 
Mitnahme der Taste des Feldes 17 deu Signalauftrag an die 
Station zurück, das heisst das Feld 12 wird cntblockt. Ilier- 
durch wird nun die Sperre für Signal a, aufgehoben und ein 
Zug kann auf dieses Signal in den Bahnhof eingelassen werden, 
Nachdem der überholte Zug auf Signal f ausgefahren ist, 


werden das Anfangsfeld 15 und das Feld 16 gleichzeitig go- 


des Feldes 
Sienal e gehörigen Felde 12 fest. 
Einfahrt a frei gegeben werden, 


gehörige Schubstange 


[nn e e a 


blockt, und somit wird durch Feld 11 das Signal a, frei- 
gegeben. Schlüge der Wärter II das Ausfahrsignal e oder f 
nicht ein, oder bediente er das Anfangsfeld nicht, so würde 
auch das Feld 12 oder 11 geblockt, das heifst die Einfahrt 
auf Signal a, oder a, gesperrt bleiben. Mithin ist jetzt auf 
dem Umwege über den Stationsblock dasselbe erreicht, wie 
früher unmittelbar durch Durchgangsfelder. Es mufs nur ver- 
hindert werden, dals die Felder 16 und 17 bedient werden 
können, ohne dafs gleichzeitig das Anfangsfeld 15 geblockt wird. 

Die in Textabb, 7 dargestellte Einrichtung dürfte be- 
züglich der Streckenblockeinrichtung billiger sein, als die in 


Abb. 7. 
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Textabb. 4 dargestellte, sobald alle Signale, auch die Aus- 
fahrsignale, bereits unter Streckenblock gelegt sind. Im All- 
«gemeinen ist dagegen die in Textabb. 4 dargestellte Block- 
einrichtung vorzuzichen, da eine unmittelbare Abhängigkeit 
zweier Blockfelder besser ist, als cine mittelbare, und da sich 
die Ausfahrsignale in diesem Falle, wie bereits erwähnt, nicht 
an dem Streckenblocke festlegen, sodals sic ohne unangenehme 
Folgen eingezogen werden können, auch ohne dals ein Zug aus- 
gefahren ist. 


Das Ergebnis vorstehender 
folgende Sätze zusammenfassen : 


Untersuchung lifst sich in 


1. Auf Zugbildungstationen sind Anfangsfelder nicht zu ver- 
meiden. 

Auf einer Vereinigungstation ist ein Anfangsfeld nur da- 
durch zu vermeiden, dals auch die Zweigbahn 
Streckenblock ausgerüstet wird. 

Auf Ueberholungstationen können auf beiden Endposten, 
sowohl für die durchgehenden als auch für die abge- 
„weigten Gleise Durchgangsfelder eingefügt werden, sodals 
der Bahnhof zwischen den Ein- und Ausfahrsignalen cine 
Blockstrecke darstellt. 

Sind die Signale, auch die Ausfahrsignale, cines Ucber- 
holungsbahnhofes unter Blockverschlufs der Station ge- 
legt, so kann der Bahnhof, trotzdem die End- und 
Anfangsfelder bestehen bleiben, durch Vermittelung des 
Stationsblockes in eine Blockstrecke vorwandelt werden, 
Werden sämmtliche Signale cines Ueberholungsbahnhofes 
von einer Stelle aus bedient, so kann die Bedienung des 
Anfangsfeldes durch die mechanische Abhängigkeit des 
Einfahrsignales vom Ausfahrsignal erzwungen werden. 
Auf Kehrstationen sind Anfangsfelder nicht nachtheilig. 
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Bericht : 


über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Bahn-Unterbdbau. 


Schutavorkehrungon gegen Sehneewehen, 
(Bulletin de la commission internationale du congres des chemins de 
fer, Juni 1900, S, 3331, Mit Abbildungen,) 

‚In dem ersten Theile dieges Berichtes werden die Vor- 
kehrungen ` besprochen , welche Schneeanhäufungen verhindern 
sollen, wie Erddämme, Schneewehren aus Balken, Brettern, 
Korbgeflecht, lebende Hecken, Baumpflanzungen, Mauern. Durch 
malsstäbliche Zeichnungen wird deren Anlage und Ausführung 
erläutert. Am Schlusse wird noch auf besondere Einrichtungen 
hingewiesen, welche den Bahnkörper an gefährlichen Stellen 
im Gebirge gegen Schneerutschungen decken sollen, Tunnel 
und Ueberwólben der Einschnitte. 

Im zweiten Theile des Berichtes werden die Mittel ge- 


| schildert, um verwehte Gleise wieder fahrbar zu machen: von 
Menschen oder Pferden gezogene Schneepflüge, vorn an der 
Lokomotive befestigte Schneepflüge*) und selbstständig ar- 
beitende Schneeschleudern **). Unter anderen wird der in 
Amerika angewandte »Flanger« besprochen, welcher an einem 
Wagengestelle angebracht wird, und dazu dient, die Rillen für 
die Spurkränze und Radreifen von Eis und Schnee zu reinigen. 
Am Schlusse wird eine Zusammenstellung der jährlichen 
Unkosten für die Unterhaltung der einzelnen Einrichtungen in 
den verschiedenen Ländern gegeben. R—I. 


D Organ 1891, S. 244, 
**) Organ 1896, $, 275. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Der »Diamond S.« Bremsklotz, 
(International Brake Shoe Co. Chicago, Old Colony Building 680, 
Taite und Carlton, London E. C. 63 Qucen Victoria Street.) 

- Der » Diamond S,« Bremsklotz ist ein gufseiserner, in den 
aber beim Gielsen an den Stellen, die hauptsächlich wirken 
sollen, Lagen von gerecktem weichen Stahlbleche »expanded 
metal«, »métal déployé« eingelegt sind, welches bekanntlich 
hergestellt wird, indem man das Blech so mit nahe bei einander 
liegenden, aber in regelmälsiger Theilung aussetzenden Schnitten 
versieht, dafs immer die Schnittlücken des folgenden Schnittes 
mitten vor die Schnittstrecken des vorgehenden fallen, und das 
so zerschnittene Blech dann zu einem rhombischen Netzgebilde 
auszieht. Die Klötze enthalten etwa 90 % Gulseisen und 10 % 
Stahl. Die günstige Bremswirkung des weichen Gufseisens soll 
bei erheblicher Verlängerung. der Dauer der Klötze noch ver- 
bessert werden. In dieser Beziehung wird angegeben, dafs man 
bei Versuchen den 156" betragenden Bremsweg der gulseisernen 
Klötze durch Verwendung der Klötze mit Einlagen unter ganz 
gleichen Verhältnissen auf 132” herabbrachte, dafs daraus die 
Reibungsziffern 0,1787 für Gufseisen, 0,2025 für den Einlage- 
klotz folgen. In ganz gleichem Betriebe dauerte der Einlage- 
klotz 90 Tage aus und ging von 11,5 kg auf 4,67 kg zurück, 
der gulseiserne mufste nach 18 Tagen ausgewechselt werden, 
als er noch 5,4 kg wog, dabei hatte ersterer 44730 km, letz- 


terer 8946 km Fahrt mitgemacht und die Gewichtsminderung | 
für 1000 km Fahrt betrug bei ersterm 0,16 kg, bei letzterm | 


0,8 kg. 

Die South-Eastern and Chatham-Dover-Bahn hat ansführ- 
‚liche Versuche mit dem Klotze angestellt, deren Ergebnisse sie 
auf Anfrage zur Verfügung stellen will. 


Westinghouse - Reibungs- Zug -Vorrichtung.”) 
(Railroad. Gazette, 2. März 1900, 8. 133. Mit Abbild.) 


Da bei verschiedenen amerikanischen Bahnen 30 bis 70 %/, 
aller Wagen, welche in die Werkstätten kamen, Beschädigungen 
an den Zug- und Stofsvorrichtungen hatten, hat man sich ge- 
nöthigt gesehen, deren Bauart gröfsere Beachtung zuzuwenden. 
Mit der Verwendung schwererer Lokomotiven und Wagen ist auch 
die Westinghouse-Reibungs-Zug- und Stols-Vorrichtung allge- 
meiner eingeführt worden. Sie hat sich bisher gut bewährt. 
Die Quelle bringt Zeichnungen der neuesten Form, sowie ihrer 
Anbringung am Tender. A. 


en 


(Railroad Gazette, 2. März 1900, S, 139. Mit Abbild.) 

Der Maschinendirektor Symons der Plant-Linie hat cin 
Stahlformguls-Drehgestell entworfen, welches aus nur drei Stücken 
besteht, deren Verbindung einfach und dauerhaft Die 
Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen. A. 


ist. 


Nahtlose Siederohre für Lokomotiven. 


Die auf den preulsischen Staatsbahnen mit nahtlosen flufs- 
eisernen Siederohren für Lokomotiven angestellten Versuche 
haben günstige Ergebnisse geliefert. Die Rohre haben elattere 
Oberflächen als solche aus geschweilsten Blechen, sie reilsen 
beim Aufweiten an den Enden weniger leicht auf, erleichtern 
das Einziehen in die Kessel und das Befestigen in den Rohr- 


*) Organ 1889, S. 211. 
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wánden. Börtelungen lassen sich ohne besondere Schwierigkeit | rigkeiten bei der Anwendung des Schweilsverfahrens beim Vor- 


rilsfrei herstellen, widerstehen daher den Einwirkungen der 
Flammen längere Zeit und gewähren gröfsere Sicherheit gegen 
das Rohrlaufen, als die Börtel schweilseiserner Rohre. Schwie- 


schuhen gebrauchter Rohre sind nicht hervorgetreten. Die 
Verwendung nahtloser Siederohre soll auf den preufsischen 
Staatsbahnen nunmehr in grölserm Umfange stattfinden. —k. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Die Pariser Stadtbahn. *) 
Hierzu Zeichnungen Organ 1899, Tafel XXIV, Abb. 1 bis 8. 


Dic lange und wechselvolle Vorgeschichte der Erbauung 
einer Stadtbahn in Paris haben wir in allen Stufen verfolgt**), 
und geben deshalb nur das wieder, was sich unmittelbar auf 
den zur Ausführung kommenden Plan bezieht. 

Anfang 1890 hatte der Stadtrath einen Plan des Schienen- 
netzes festgelegt, den doppelten Zweck damit verknüpfend, 
einerseits, der Unzulänglichkeit der Verkehrsmittel abzuhelfen, 
andrerseits die Aufsenviertel und weniger bevölkerten Stadt- 
theile zu heben. Auf diesen vorläufigen Annahmen fulsend, 
wurde von den städtischen Ingenieuren ein vollständiger Entwurf 
nach folgenden Grundsätzen ausgearbeitet: 


1. Anwendung der Schmalspur wegen der durch den 
kleinern Querschnitt bedingten Verringerung der Kosten: 

2. Erhaltung voller Selbstständigkeit der Anlage durch 
Abschneidung der Möglichkeit spätern Anschlusses an die Fern- 
bahnen; 

3. Anwendung leichter Züge mit elektrischer Kraftüber- 
tragung ; 

4. Herstellung des Unterbaues durch die Stadt; 

5. Betrieb der Bahn durch Unternehmer. 


Dieser Entwurf, gleichzeitig mit der Uebereinkunft mit 
dem oben gewählten Unternehmer wurde dann bis auf einige 
Abänderungen von den einzelnen Körperschaften und der Auf- 
sichtsbehörde genehmigt, das Ausführungsgesetz wurde am 
30. März 1898 veröffentlicht. Die Stadt wurde durch ein 
Sondergesetz ermächtigt, zur Ausführung des Baues eine Anleihe 
von 165 Millionen Frs. zu machen. 

Während also der von der Stadt vorgelegte Entwurf 
Schmalspur von 1000 mm vorsah, um spätern Anschluís an die 
Linien der grolsen Bahngesellschaften zu verhindern und so 
volle Selbstständigkeit und das Verbleiben unter den städtischen 
Behörden zu sichern, wollte die Regierung die Möglichkeit 
spätern Anschlusses unter gewissen Bedingungen offen halten. 
Diese dadurch bedingten Abänderungen nahm der Stadtrath an. 
Das Gesetz vom 30. März 1898 schreibt daher die Spur von 
1440 mm und als äulserste Breite der Betriebsmittel 2,40 ™ vor. 
Nach diesen Bedingungen können die Wagen der Stadtbahn 
auch auf den Gleisen der Gürtelbahn laufen, der umgekehrte 
Ucbergang bleibt aber wegen des kleineren Tunnelquerschnittes 
der Stadtbahn unmöglich. 

Die durch das Ausführungsgesetz genehmigte Bestimmung, 
dafs der Unterbau, also die Tunnel, Einschnitte, Ueberfüh- 


*) Nach Genie Civil, Bd. XXXVII, Juli 1900. 
**) Organ 1888, 8. 70 und 72; 1889, S. 131; 1891, S. 142 und 
185; 1892, 8. 206; 1896, S. 185; 1899, 8. 153. 


rungen, durch die Stadt ausgeführt, der Betrieb dagegen vom 
Unternehmer übernommen wird, bietet den Vortheil, dafs die 
Dauer des Pachtvertrages auf 35 Jahre beschränkt werden 
konnte, während man sonst 75 Jahre bätte einsetzen müssen, 
die zur Tilgung der Kosten des Unterbaues erforderlich sind. 
Auch kann sich die Stadt die nöthigen Geldmittel zu niedrigerm 
Zinsfulse verschaffen, als jede sonstige Gesellschaft. Die Stadt 
liefert daher dem Unternehmer den Unterbau im betriebs- 
fähigen Zustande, während diesem die Verantwortlichkeit für 
die Anlage der Gleise, die elektrische Krafterzeugung und 
Uebertragung, die Anlage der Haltepunkte und Werkstätten 
und die Lieferung der Betriebsmittel überlassen ist. 

Die Wahl des Unternehmer fiel auf die »Compagnie 
générale de Traction«. Diese Gesellschaft gründete dann mit 
einem Grundstocke von 20 Millionen M. in Verbindung mit 
dem Werke Creuzot die »Pariser Stadtbahngesellschaft«, 
welche gemäls ihrer Statuten den ausschliefslichen Zweck hat, 
die Herstellung und den Betrieb auf allen Linien, auch den 
noch später hinzukommenden, zu übernehmen. 

Das Bahnnetz ist in drei Bezirke zu je zwei durchgehenden 
Strecken mit einer Gesammtlänge von 65 km eingetheilt. Die 
Dauer des Vertrages beträgt 35 Jahre, beginnend in jedem 
Bezirke mit Vollendung der letzten Strecke des Bezirkes. Die 
Gesellschaft führt den Gesammtbetrieb so lange fort, bis die 
Pachtzeit in dem zuletzt fertig gewordenen Theile abgelaufen, 
doch muls sie der Stadt für den Betrieb in den Bezirken, wo 
die Pachtzeit bereits abgelaufen ist, eine jährliche Miethe von 
36000 M. zahlen. Aulfserdem sichert sich die Stadt das 
Recht, den Vertrag nach Ablauf von wenigstens sieben Jahren 
nach Fertigstellung der letzten Linie zu kündigen. 

Der Fahrpreis von irgend einem Haltepunkte aus für den 
Rest der Strecke beträgt 12 Pf. für die zweite, und 20 Pf. 
für die erste Klasse. Bis 9 Uhr Vormittags werden Rückfahr- 
karten zum Preise von 16 Pf. für die zweite Klasse, gültig 
für den Rest des Lösungstages, ausgegeben. Diese Einnahmen 
gehören der Unternehmerin, die weder Bau-Unterstützung noch 
Zinsgewähr erhält. Sie muls aber der Stadt zur Deckung der 
Kosten des Unterbaues für jede verkaufte Fahrkarte zweiter 
Klasse 4 Pf. und für jede erster Klasse 8 Pf. Abgabe zahlen. 
Sobald die jährliche Zahl Reisender über 140 Millionen steigt, 
wächst diese Abgabe auf 4,4 und 8,4 Pf. 

Der Kostenanschlag für die durch das Ausführungsgesetz 
genehmigten und bereits im Bau begriffenen, zum Theil schon 
vollendeten drei Bezirke der Bahn beläuft sich für die Her- 
stellung des Unterbaues auf 120 Millionen M., wozu noch als 
Zuschlag für die von der Regierung geforderte grölsere Spur- 
weite 12 Millionen M., sowie aulserdem noch für Enteignungs- 
verfahren und sonstige Ausgaben 12 Millionen M. zu rechnen 
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sind. Aufserdem ist eine spätere Erweiterung bereits ausge- 
arbeitet, aber noch nicht gesetzlich festgelegt, deren Kosten 
41600000 M. betragen, sodafs die Kosten für das gesammte 
Schienennetz auf 144 Millionen M. für den in Ausführung 
begriffenen Theil, auf 41600000 M. für den geplanten Theil, 
zusammen auf 185 600000 M. zu veranschlagen sind. 

Bei der Anlage der Bahn suchte man im Allgemeinen 
den Krümmungshalbmesser von 100" einzuhalten, doch sah 
man sich häufig gezwungen auf 75", und am Place de la 
Bastille sogar auf 50" zu gehen. Gegenkrümmungen sind 
immer durch eine gerade Strecke von wenigstens 50 ™ getrennt 
mit Ausnahme der bezeichneten Stelle, wo diese gerade auf 
33,50 mn beschränkt werden mulste. Als zulässige Steigung ist 
1:25 festgesetzt. Zwischen Gegenneigungen liegt immer eine 
gerade Strecke von 50”. Schienenkreuzungen in gleicher 
Höhe sind durch Ueber- oder Unterführungen vermieden, wo- 
durch häufig starke Neigungen entstanden. Haltestellen sind 
nur auf wagerechter Strecke angelegt. 

Die Linien laufen zu 70% in Untertunnelungen, zu 
16,3 % als Hochbahn und zu 18,6 % im offenen Einschnitte. 
Benutzt sind breitfufsige Stahlschienen von 15" Länge und 
52 kg/m Gewicht. Die rasch auf einander folgenden kurzen 
Züge fahren mit elektrischem Antriebe mit 36 km/St Ge- 
schwindigkeit. 

Die jetzt im Betriebe befindliche Strecke umfalst nur 
einen kleinen Bruchtheil des ersten Bezirkes mit rund 14 km 
Länge und liegt gänzlich im Tunnel mit Ausnahme der Ueber- 
brückung des Kanales St. Martin. Der Tunnel liegt meistens 
in nur geringer Tiefe unter der Strafsenfliche; nur an einigen 
Stellen, am Boulevard de Sébastopol und am Boulevard 
d’Asnieres wird die Tiefe wegen Kreuzung mit den städtischen 
Abzugskanälen eine gréfsere. Am Place de l'Etoile wird sie 
ebenfalls beträchtlicher wegen Kreuzung mit einer anderen 
Stadtbahnlinie; sie geht hier auf 16™ zwischen S. O. und 
Strafsendecke. 

Die Strecke ist auf der ganzen Linge zweigleisig ausge- 
fihrt, bis auf die Anschlufstunnel an andere Linien und bis 
auf die schleifenförmigen Tunnel der Endstationen. Auf offener 
Strecke besteht der zweigleisige Tunnelquerschnitt aus einem 
elliptischen Gewölbe von 7,10" Breite, 2,07” Höhe und 
0,55 ® Dicke im Scheitel, ruhend auf den Widerlagern, den 
2,91 ® hohen und 0,75" dicken Seitenwandungen, die durch 
ein im Scheitel 0,50 ™ starkes, umgekehrtes Gewölbe, das die 
Tunnelsehle bildet, verbunden sind. Der tiefste Punkt des 
Sohlengewölbes liegt 0,70% unter S. O., die Gesammthöhe im 
Lichten beträgt 5,20%. Alle 25% sind in den Seiten- 
wandungen Nischen von 1,50 ™ Breite, 0,75 ™ mittlerer Tiefe 
und 29 Höhe über S. O. angebracht. Der Tunnel ist im 
Innern mit 2 cm starkem Zementputze versehen. In Bögen ist 
der Tunnelquerschnitt erbreitert, in solchen von 75" Halb- 
messer auf 7,30™ und in solchen von 50™ Halbmesser auf 
7,46”. 

In den eingleisigen Strecken besteht der Tunnel aus einem 
halbkreisférmigen Gewölbe mit einem Halbmesser von 2,15% 
und einer Scheitelstárke von 0,50 %, das von 2,52 ™ hohen und 
0,60 ® dicken Seitenmauern getragen wird. Der in der Mitte 


etwas erhabene Boden ist 0,475 ™ dick hergestellt und an den 


‚Seiten etwas schwächer gehalten; die Tunnelbreite ist 4,30". 


Die Verhältnisse der Schienen sind: Höhe und Fulsbreite 
15 cm, Kopfbreite 6,5 cm, Stegdicke 1,6 cm, Linge 15”, 
Gewicht 52 kg/m. Dic Schienen ruhen auf 2,20 ™ langen ge- 
tränkten Holzschwellen in 98,5cm Theilung. Die Schienen- 
stófse sind ruhend und versetzt angeordnet. Alle 3 
etwas längere, 2,50™ lange Querschwellen angeordnet, auf 
deren vorspringenden Enden die Stromzuführungsschienen ohne 
Erdschlufs gelagert sind. Als Rückleitung dienen die Gleis- 
schienen, die deshalb an den Stölsen durch vier dicke Kupfer- 
drähte mit einander verbunden sind. Die Schienen liegen auf 
Unterlegplatten von 24,2 cm Breite, 13cm Länge und 14 cm 
Dicke und werden durch 16 ™™" dicke Schwellenschrauben ge- 
halten. Die Laschen sind bei 2,2 cm Dicke 60 cm lang und 
durch vier 2,5cm starke Bolzen befestigt. 

Von den, bis auf eine offen zu Tage liegende, unterirdi- 
schen fünfundzwanzig Haltestellen hat die gröfsere Anzahl ge- 
wölbte Decke; nur wo wegen des Grundwassers die bei dieser 
Bauart nöthige Tiefe nicht zu erzielen war, schritt man zu 
flachen Decken mit Eisenträgern. An den Haltestellen ist der 
Tunnelquerschnitt für die zu beiden Seiten der Gleise liegenden 
Bahnsteige ausgeweitet. Er ist hier aus zwei verschiedenen 
Halb-Ellipsen gebildet, einer Deckenwölbung mit einer kleinen 
Halbachse von 3,50“ und einer Sohlenwölbung mit einer kleinen 
Halbachse von 2,20”, die Gesammthöhe im Lichten beträgt 
also 5,70", Die gemeinsame grofse Achse bei den Halb- 
ellipsen, die Tunnelbreite, ist 14,40", die Gewölbestärke im 
oberen Scheitel 0,70™, im untern 0,50%, die Dicke in den 
Widerlagern 2,00", Die Tunnelsohle ist mit Portlandzement- 
putz ausgekleidet, die Decke mit Glanzziegeln oder Milchglas- 
scheiben, die das Licht stark zurückwerfen, 
Ganzen ein freundlicheres Aussehen geben. 

Die Bahnsteige sind 4” breit und 75 ® lang. Ihre Ilöhe 
über S. O. ist 0,95 = und 0,15 ® unterhalb des Fufsbodens der 
Wagen, so dafs man bequem in letztere einsteigen kann. 
Die Bahnsteige bestehen aus auf kleinen Quermauern ruhenden 
Ziegelgewölben, die oben eine Schicht Beton und darüber eine 
Asphaltschicht tragen. Sie sind am Rande durch Granitsteine 
eingefalst, die auf den längs den Gleisen laufenden Begrenzungs- 
mauern ruhen. 

Bei den Haltestellen mit eisernen Decken ist die allgemeine 
Bauart die gleiche, nur dafs hier der Tunnelquerschnitt statt 
der oberen Ellipse eine gerade Linie zur Begrenzung hat; 
die Breite des Tunnels beträgt dann 13,50", Die Seiten- 
wandungen sind unten 1,50%, oben 1,15® stark und 3,50 ™ 
hoch. Die Decke ist aus doppelten eisernen Längsträgern von 
1,02 ™ Höhe, quer zur Gleisachse liegend, gebildet; zwischen 
diesen liegen die die Gewölbekappen tragenden (uerträger. 
S.O. liegt 4,70 ™ unter den Längsträgern und 0,70% über dem 
Scheitel der Sohle. Den Zugang zu den Bahnsteigen von der 
Stralse bilden 3 ™ breite Treppen. Diese führen in Hallen, in 
denen die Fahrkartenschalter liegen. Neben diesen befindet 
sich je eine Bücherverkaufstelle, deren Inhaber den Fahrgästen 
gegenüber zum unentgeltlichen Wechseln von Geld verpflichtet 
ist, da in den Schaltern nur der abgezählte Betrag ange- 


m sind 


und so dem 
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Dommen wird. Von dieser Halle aus führt eine 2,65 ™ breite 
Treppe zu dem einen Bahnsteige hinunter, zum andern über- 
schreitet man erst in gleicher Höhe mit der Halle die Gleise 
auf einer leichten Brücke, an deren Ende dann Treppen hin- 
unter führen. Die Bahnsteige für die Abfahrt liegen links, 
für die Ankunft rechts vom Gleise. Auf den Endstationen 
sind für Ankunft und Abfahrt zwei getrennte Eingänge vor- 
handen, 
schleife liegen. Die Bahnsteige, Betriebsmittel, sowie die ganzen 
Tunnelstrecken werden hell erleuchtet, 

Zum Bau der Tunnel hat man an EE Stellen 
Beseitigung der Erdmassen und zur FHerausschaffung der 
Geräthe vier Querstollen nach der Seine getrieben. Ihre Länge 
schwankt zwischen 212 und 436", bei einer Breite von 2,50 
bis 3" und 2,50" Höhe. Ferner mufsten erst verschiedene 
in den betreffenden Stralsen liegende Abzugskanäle, Gas- und 
Wasserleitungsrohre umgelegt werden, 
in Angriff genommen werden konnte, 
Arbeiten und für 
4032800 M.. 

850000 cbm Erdmassen sind auszuheben und 310000 cbm 
Mauerwerk aufzuführen. An Eisen wurden 3600 t eingebaut. 
Die jetzt vollendete Strecke, dem rechten Scincufer mit 
13959 " Länge folgend, war in 11 Loose getheilt; das erste 
wurde von der Stadt fertiggestellt, die übrigen zehn waren an 
Unternehmer vergeben. Die Baukosten werden nach Schätzung 
vor Abschlufs der Schlufsrechnungen auf 29552800 M. an- 
gegeben, sodals die Kosten sich auf 2116,97 M./™ belaufen. 
den beiden Inden der Strecke bestand der Unter- 
grund aus etwas thonhaltigem Sande, untermischt mit sehr 
harten Sandsteinbruchstücken. 

Diese 8% mächtige Schicht liegt auf Mergel, der ein 
grolses Becken bildet, in dem sich die Ablagerungen der Seine 
abgesetzt haben. Das Mittelstück der Strecke führt durch für 
den Tunnelbau weniger geeigneten Boden. Es besteht gröfsten- 


zur 


Die Kosten für letztere 
die vier Querstollen belaufen sich auf rund 


An 


theils aus mehr oder weniger alten Schuttmassen, die mit 
Resten alter Bauwerke, Kanäle u. s. w. durchsetzt sind. So 


traf man am Ende der Strafse St. Antoine auf 
mauern eines Turmes der Bastille. Erschwert wurde der Bau 
inmitten der Stadt noch durch den starken Verkehr, der nicht 
gehemmt werden durfte, Deshalb war den Unternehmern in 
den Lieferungsbedingungen vorgeschrieben, dafs die Strafsen 
thunlichst nicht aufgerissen, deshalb der Bau möglichst mittels 
»schildvortriches« hergestellt werden sollte. Man hat aber nicht 
so gute Iürfolge damit erzielt, wie man erhofft hatte. Auf 
freier Strecke war die Reihenfolge der Arbeiten folgende: 
1. Herstellung der obern Wölbung, 2. Unterfangung der Wider- 
lager, 3. Abtragen der inneren Massen, 4. Herstellung der 
Sohle. Auf den Haltestellen war die Reihenfolge eine andere, 
nämlich: 1. Herstellung der Seitenwandungen, 2. Einbringen 
der Eisendecken oder des Deckengewölbes, 3. und 4. wie oben. 
Die Erleuchtung der Baustelle sowie der Antrieb der ver- 
schiedenen Hebewerke, Schilde u. s. w. geschicht mittels 
clektrischer Kraftübertragung. 
Arbeiten durch 
stellung einer 


die Grund- 


so bei der Her- 
die den grolsen Abzugskanal der 


kleine Unfälle unterbrochen, 
Theilstrecke, | 


stelle eintrat, 


die auf den beiden verschiedenen Seiten der Gleis- 


che der cigentlicho Bau 


‘da nicht alle Endhaltestellen Gleisschleifen für 


Häufig wurde der Gang der 


Rivoli-Strafse kreuzt, Hier hatte sich ein Vortriebsstollen zu 
schr der Sohle des Kanales genäbert,. wodurch ein. Bruch in 
dieser und dadurch eine zeitweise Ueberschwemmung der Bau- 
- Ebenso stürzte beim Bau der Haltestelle ‘Place. 
de l’Etoile, wo ein Anschlufstunnel einmúndot, nach: Fertigstellung 


der beiden Gewölbe bei der Unterfangung: der mittleren Wider- 


lager, die angrenzende Erdoberfliche sammt darauf wachsenden 
Bäumen auf 18™ Länge ein, worauf die Arbeiten nach Weg. 
räumung der Erdmassen durch Tagebau vollendet wurden. 

Die Bauzeit dauerte für die fertigen Strecken insgesammt 
17 Monate, was bei den zu überwindenden Schwierigkeiten 
keine geringe Leistung war. Verzugstrafe und Vergütung sind 
für Verzögerung und Zeitgewinn gegen die Fristen mit 2000 Frs. 
für den Tag festgesetzt. 

Der Antrieb der Züge geschieht durch elektrische Kraft- 
übertragung. Jeder Zug besteht aus einem Trieb- und zwei 
Anhängewagen. Vorhanden sind Wagen I. Klasse, I./II. Klasse.’ 
Die Triebwagen sind in zwei verschiedenen Bauarten ausge- 
führt, eine besitzt nur ein Führer-Abtheil an einem Wagen- 


‘| ende, die andere eines an jedem Ende. 


Die Anhängewagen haben eine Kastenlänge von 8,70", 
eine Breite von 2,40 m und eine Höhe von 2,30 % bei dreilsig 
Sitzplätzen. Sie enthalten fünf Abtheile, die durch einen 
0,85 mn breiten Mittelgang verbunden sind, so dafs an der einen 


Seite des Ganges immer je ein Sitzplatz von 0,45 % Breite, an 


der andern je zwei in einer Breite von 0,97 ™ verbleiben. Die | 
Rückenlehnen der Sitzplätze, die die Trennungswände der 
einzelnen Abtheile bilden, sind 0,65 ™ hoch. Ueber den Plätzen 
sind mittels eiserner Stützstangen Gepäcknetze angebracht,- Das 
Ein- und Aussteigen geschieht durch vier in den grölseren 
Endabtheilen angebrachte Schiebethüren in den Seitenwinden. 
Die Wagen werden durch 8 Lampen an der Deckenmitte und 
durch vier Ecklaternen erleuchtet, die Heizung ist ebenfalls 
elektrisch. Nach Verlassen einer Haltestelle erscheint der Name 
der nächsten auf einer erleuchteten Scheibe. Um leichtes 
Durchfahren der zum Theil sehr scharfen Krümmungen zu er- 
leichtern, hat man die Wagen nur mit einem Mittelbuffer 
und die Kopfträger des Untergestelles mit einem grölsern 
Ausschnitte versehen, um eine freiere Bewegung des Zughakens 
in den Bögen zu ermöglichen. 

Die Triebwagen unterscheiden sich von vorstehenden nur. 
dadurch, dafs sie nur II. Klasse führen und an einem oder 
beiden Enden mit einem Führerabtheile versehen sind, in dem 
die erforderlichen Schaltwerke, die Vorrichtungen zum Be- 


dienen der in den Wagen angebrachten Stationsanzeiger, der 


Heizung, der Luftdruckbremse u. s. w. untergebracht sind. 
Wagen mit Führerabtheil an beiden Enden waren erforderlich, 
das Wenden 
der Züge und einige Abzweigungen wohl ein Umsetzungsgleis 
für den Triebwagen nicht aber eine Drehscheibe haben. Die 
Führerabtheile sind vom Wageninnern durch Schiebethüren zu- 
gänglich. Die Stromentnahme von den Leitungschienen. erfolgt 
durch unter den Achsbüchsen federnd befestigte Schleifabnehmer. 
Die Wagen werden von zwei Westinghouse-Antrieben bewegt, 
die neben und hinter einander geschaltet werden können. Jeder 
leistet vollbelastet 100 P. S. bei 450 Umläufen in der Minute. 
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‘Die Zuge fahren vorläufig alle 10 Minuten. Der Betrieb er- 
streckt sich auf 20 Stunden von 5 Uhr Morgens bis 1 Uhr 
Nachts. Jeder Wagen hat aufser der Luftdruckbremse noch 
eine Hand- und eine elektrische Gegenstrombremse. 


Um Zusammenstöfse zu verhindern, ist die Hall'sche. 


Blockung*) der Strecke angewendet. Die Stationen sind mit 
einem Einfahr- und Ausfahr-Signale versehen; aufserdem ist 
zwischen je zwei benachbarten Haltestellen in der Mitte noch 
ein Signal angebracht, Der Zug stellt jedes Signal beim 
Vorbeifahren selbsttliätig mittels elektrischen Schienenstromes 
auf »Halt« und bewirkt gleichzeitig, dals das vorvorletzte 
wieder freie Fahrt zeigt. Ä 

Der Zug ist also immer durch zwei von Haltesignalen 
gedeckten Blockstrecken nach hinten gesichert. Die Haltestellen 
sind alle unter sich und mit den Werkstätten und der Hauptkraft 
quelle in der Rue de Bercy durch Fernsprecher verbunden. 

Eine Niederlage von Vorräthen in Verbindung mit einer 
jetzt nahezu fertigen Ausbesserungs -Werkstätte liegt an der 
Gürtelbahn in der Nähe der Station Porte de Vincennes, mit 
der sie durch ein Anschlufsgeleis verbunden ist. 
der Werkstatt wird den Triebwagen der Strom oberirdisch 
durch einen Gleisbügel zugeführt, der auf jedem Wagen be- 
festigt werden kann. 

Die Hauptstromquelle liegt zwischen dem Quai de la Rapée 
und der Rue de Bercy und versorgt durch Umformer am Place de 
l'Etoile den jetzt im Betriebe befindlichen Theil des Babn- 
netzes. Ihre Dampfkessel, Dampfdynamos nebst Zubehör sind 
von der Firma Schneider und Co. in Creuzot geliefert. 
Die Anlage enthält drei Gruppen von je sechs Dampfkesseln, 
einen Maschinensatz für Gleichstrom von 600 Volt Spannuag 
bei 1500 Kilowatt Leistung und vier Maschinensätze von 
1500 Kilowatt für dreiphasigen Wechselstrom von 5000 Volt und 
25 Doppelwechseln, aulserdem die nöthigen Hülfsmaschinen, wie Zu- 
satzdynamos, Erregermaschinen, Umformer und Speicherbatterien- 

Der zum Betriebe der Bahn nöthige Strom wird durch 
die von Creuzot erbauten Gleichstrommaschinen erzeugt, die 
mit den zugehörigen Verbund - Dampfmaschinen unmittelbar 
gekuppelt sind. Im Nothfalle kann er aber auch durch die 
Wechselstrom-Gleichstromumformer geliefert werden, die durch 
den in den vorhandenen Wechselstrommaschinen erzeugten drei- 
phasigen Wechselstrom angetrieben werden, dessen Spannung in 
den vorhandenen Umformern herabgesetzt wird. 

Die Wechselstrommaschinen sind ebenso, wie die Gleich- 
strommaschinen als »Dampfdynamos« erbaut und laufen mit 
70 Umläufen in der Minute. Im Gegensatze zu jenen ist aber 
hier der ‘Anker fesigelagert, und das Magnetgestell drehbar, 
das aus Guísstahl zweitheilig hergestellt und auf der Kurbel- 
welle der Dampfmaschine zwischen den beiden Kurbeln auf- 
gekeilt ist, wie ein Schwungrad. Der Erregerstrom wird von 
zwei Paar Maschinen, von denen das eine zur Aushülfe dient, 
geliefert und den Spulen durch zweitheilige Schleifringe mit 
Bürsten zugeführt. Die eine Maschine jedes Paares läuft als 
Triebmaschine mit 600 Volt Spannung für die andere mit ihr 


oar 


*) Organ 1898, S. 130 und 197, wo viele weitere Quellen an- 
gegeben sind. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. “XXXVIL Band. N 
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Im Innern’ 


. Heft. 


gekuppelte, die bei 525 Umläufen und 50 Kilowatt Leistung 
den zur Erregung der Wechselstrommaschinen erforderlichen 
Strom von 200 Volt Spannung giebt. 

Die beiden Wechselstrom-Gleichstromumformer, die bei Ver- 
sagen der Gleichstrommaschinen den nöthigen Gleichstrom erzeugen 
sollen, sind genau so wie letztere gebaut, und unterscheiden 
sich von diesen nur durch die sechs Schleifringe nebst Bürsten 
zur Aufnahme des von den Umformern gelieferten, sechsphasigen 
Wechselstromes. Sie geben bei 250 Umläufen 750 Kilowatt 
Leistung. 

Die Kessel für die Dampfmaschinen haben je zwei Sieder, 
die mit dem Hauptkessel durch drei Stützen verbunden sind, 
die Rostfläche jedes Kessels beträgt 3,6 qm, die Hcizfláche 
244 qm, der Wasserraum 15,7 cbm, der Dampfraum 9,8 cbm. 
Vorhanden sind drei Gruppen von je sechs Kesseln für die beiden 
Gruppen Dampfdynamos. 

Die Dampfmaschinen sind stehende Verbund-Dampfmaschinen 
mit Corlifs-Steuerung und Dampfniederschlag. Sie haben folgende 
Abmessungen: 


Leistung des Dampfes im Zylinder = 2600 P.S. 
Umläufe in der Minute . . . . . 70 
Kesselüberdruck . er se 9 at 
Durchmesser des Hochdruckzylinders . 1,100™ 

« e Niederdruckzylinders 1,807 
Schwungraddurchmesser 7,500 H 
Schwungradgewicht . 63 t. 


Die Umformer-Stelle am Place de l’Etoile empfängt aus 
der Haupt-Stromquelle mittels geschützter, längs der Gleise 
laufender Kabel den dreiphasigen Wechselstrom und schickt 
ihn, nachdem seine Spannung von 5000 Volt mittels der vor- 
handenen neun Umformer von 250 Kilowatt Leistung auf 
360 Volt umgewandelt ist, in drei Wechselstrom-Gleichstrom- 
umformer, die eine Leistung von 750 Kilowatt besitzen. Aus 
diesen flielst der Strom als Gleichstrom von 600 Volt Spannung 
in dic von der llauptstation noch nicht versorgten Zweige des 
Leitungsnetzes. Aulserdem enthält die Unterstation noch eine 
mächtige Buffer-Speicherbatterie zum Ausgleichen der Schwan- 
kungen im Stromverbrauche. Die neun Umformer und die Wechsel- 
strom-Gleichstromumformer sind in einer 4% über S.O. liegenden 
gewölbten Halle von 30,50” Länge und 13 ™ Breite untergebracht. 

Darüber liegen zwei 22 ® lange Räume zur Unterbringung 
der Speicherbatterie, Bauart Tudor, die 1800 Amperestunden 
liefern kann. Aufserdem enthält das Gebäude noch einen 
12,20™ langen und 9" breiten Raum für die Pumpen der 
Preiswasser-Hebewerke. Dem Raume der Speicherbatterie wird 
durch Luftkanäle stets frische Luft zugeführt. Diese wird mit 
dem Drucke einer Wassersäule von 6 mm durch zwei mit elek- 
trischem Antriebe versehene Bläser der Bauart Rateau in 
die Kanäle gedrückt. Die Bläser schaffen 10000 cbm frische 
Luft stündlich, 

Vorläufig sind jedoch diese Kraftanlagen noch zum Theile 
im Bau begriffen und werden erst in kurzer Zeit dem Betriebe 
übergeben werden können, Gegenwärtig wird daher der zum 
Betriebe der Bahn nötlige Strom den Stromquellen zweier 
Gesellschaften entnommen. R—I. 
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Technische Litteratur. 


Betrachtungen über die Zukunft des mechanischen Zuges für den 
Transport auf Landstrafsen, hauptsächlich über seine Ver- 
wendbarkeit im Kriege. Angestellt auf Grund der in der 
einschlägigen Litteratur niedergelegten Erfahrungen von. 
O. Layriz, Oberstleutnant z. D. Berlin, 1900, S. Mittler 
und Sohn. 


Bezüglich dieses Werkes verweisen wir: auf die an anderer 
Stelle*) dargelegten Gesichtspunkte. Das Buch zeigt die aulser- 
ordentlich grofse Verwendbarkeit des Selbstfahrers auch für 
mittelbare und unmittelbare Benutzung im Dienste der Landes- 
vertheidigung. Der Verfasser bespricht alle bisherigen Ver- 
wendungen und Versuche mit grofser Vollständigkeit, indem er 
auch die hervorgetretenen Mängel erörtert, und giebt so ein 
klares Bild von den bisher erzielten Fortschritten und den 
Aussichten der Verwendung des Selbstfahrers im Heeresdienste. 


Anwendungen der graphischen Statik. Nach Professor Dr. C. 
Culmann bearbeitet von Dr. W. Ritter, Professor am 
eidgenössischen Polytechnikum zu Zürich. Theil II. Der 
kontinuirliche Balken. Zürich, 1900. A. Raustein. 
9,60 M. 


Der Verfasser behandelt in diesem Theile unter Ver- 
werthung der Lehren des Altmeisters Culmann im Sinne der 
neuesten Fortschritte alle Arten des durchlaufenden Trägers 
mit fester, elastisch veränderlicher und durchlaufender Stützung 
bei unveränderlichem und veränderlichem Querschnitte in erster 
Linie auf Grund der Betrachtung der elastischen Linie, und 


zwar auch insofern im weitesten Sinne, als auch die Balken 


von Spreng- und Hänge-Werken und die Gurtungen von Fach- 
werkbrücken als durchlaufende Träger aufgefafst werden; ins- 
besondere kommt auch der wichtige Fall des Obergurtes oben 
offener Trogbrücken zu eingehender Behandlung. Die aus- 
führliche Behandlung durchlaufender Gelenkträger fehlt nicht. 
Neben der zeichnenden Behandlung ist der Rechnung das ihr 
gebührende Gebiet eingeräumt, überhaupt ist eine Vereinigung 
beider Mittel angestrebt und in glücklicher Weise erreicht. So 
bringt ein Anhang auch die wichtigen Sätze von der Form- 
änderungs- und Verschiebungs- Arbeit unter Anwendung auf 
Einzelfälle, nebst Betrachtungen über die Elastizitätsellipse und 
die allgemeinen Grundlagen der Entwickelung von Einflufslinien. 

Der bedeutende Inhalt dieses dritten Theiles schliefst sich 
dem der früheren ebenbürtig an, es handelt sich um eine 
cbenso. erschópfende, wie klare Behandlung des schwierigen 
Gebietes und wir können dem Ingenieur däs Werk nur auf das 
Wärmste zu eingehender Beachtung empfehlen, 


Die neuere Landes - Topographie, die Eisenbahnvorarbeiten und 
der Doktor-Ingcnieur von Dr. C. Koppe, Professor. Braun- 
schweig, 1900. F. Vieweg und Sohn. Preis 2,0 M. 

Das Werk behandelt die wichtige Frage, welche Anforde- 
rungen der Techniker vom wissenschaftlichen Standpunkte an 


*) Organ 1900, S. 268, Schienenloser Betrieb von Rhotert. 


Preis. 


die Darstellung des Geländes nach Art, Malsstab und Genauig- 
keitsgrad zu erheben hat, so dafs zwar einerseits in den Karten 


eine sichere und auch der Feststellbarkeit des wirthschaftlichen 


Ergebnisses eines Entwurfes entsprechende Grundlage gegeben, 
anderseits aber jede übertriebene, weil für das Endergebnis 
unnöthige Schärfe und Verwickeluhg mit ihren Kosten ver- 
mieden wird. Aus dem Streben nach richtiger Vereinigung 
wissenschaftlicher Gründlichkeit mit dem technisch, d. h. wirth- 
schaftlich Nöthigen erklärt sich die Bezugnahme auf den 
»Doktor-Ingenieur« im Titel, eine Bezeichnung, die derselben 
Vereinigung Ausdruck giebt. Das Buch bringt eine Frage von 
grolser wirthschaftlicher Bedeutung vor die Oeffentlichkeit, der 
wir Beachtung und Erörterung in weiten Kreisen wünschen 
möchten ; wir betonen daher das Erscheinen dieses Werkes des 
rühmlichst bekannten Verfassers besonders. 


Die Umsteuerungen mit dem einfachen Schieber in rein zeichne- 


rischer Behandlungsweise, Für technische Lehranstalten aller 
Grade und zum Selbstunterrichte. Zweite, umgearbeitete 
Auflage der »Umsteuerung der Lokomotiven.« Von A. Fliegner, 
Professor der theoretischen Maschinenlehre am eidgenössischen 
Polytechnikum in Zürich. Zürich, 1900. F. Schulthess. 


‘Die Bedeutung weder des Verfassers noch der Sache be- 
darf hier der besonderen ‘Hervorhebung. Des erstern Name 
bürgt für die Güte der Behandlung und letztere bildet eine 
der wichtigsten und zugleich schwierigsten Aufgaben des Eisen- 
bahn-Maschinentechnikers; an dieser Stelle verdient daher das 
Erscheinen des Werkes besonderer Hervorhebung. Wir müssen 
uns das Eingehen auf die Einzelheiten des Inhaltes hier ver- 
sagen, können das aber auch mit Rücksicht auf die bekannte 
Bewährung des Verfassers. Es mag aber nicht. unerwähnt 
bleiben, dals die bei der Behandlung dieses Gegenstandes be- 
sonders wichtigen Abbildungen auf Tafeln mit grolser Sorgfalt 
hergestellt sind und sich besonderer Deutlichkeit rühmen 
können. ' 


Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe. Ein Lehr- und Nach- 
schlagebuch für Eisenbahn-Betriebs-Beamte und Studirende 
des Eisenbahn-Wesens, enthaltend elektrische Telegraphen, 
Läutewerke, Contakt-Apparate, Block-Einrichtungen, Signal- 
und Weichen-Stellwerke und sonstige Sicherungseinrichtungen 
von E. Schubert, Kgl. preulsischem Eisenbahndirektor, 
Vorstande der Kgl. Eisenbahn - Betriebsinspektion zu Goran, 
Dritte umgearbeitete und erweiterte Auflage. 
Wiesbaden, J. F. Bergmann, 1900. Preis 6,0 M. 


Mit Befriedigung begrülsen ‘wir den Umstand, dafs dem 
Verfasser so bald Gelegenheit gegeben ist, sein bewährtes Werk 
wieder auf den Stand der neuesten Anforderungen des Betriebes 
zu heben, was er wieder mit bekanntem Geschicke durchgeführt 
hat. Wir verweisen auf die frühere Besprechung des Werkes*) 
und empfehlen es unserm Leserkreise abermals auf das Wärmste. 


*) Organ 1895, S. 174. 
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Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers | ` 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 49, Heft. 1900. 


Ueber Verschiebebahnhöfe. 


Von Blum, Geheimem Oberbaurathe in Berlin. 


(Schlufs von Seite 269.) 


Mittel zum Anhalten und Bremsen der 
ablaufenden Wagen. 


Die ablaufenden Wagen müssen in den Vertheilungsgleisen 
an der der jeweiligen Gleisbesetzung entsprechenden Stelle zum 
Stillstande gebracht werden. Da somit die Länge des Ablauf- 
weges starken Schwankungen unterworfen ist und auch die 
Ablaufgeschwindigkeit je nach dem Gewichte der ablanfenden 
Wagen, nach den Witterungsverhältnissen und den in den 
verschiedenen Ablaufwegen verschieden grofsen Widerständen 
innerhalb ziemlich weiter Grenzen schwankt, so ist es noth- 
wendig, die Mittel zum Anhalten der ablaufenden Wagen so 
einzurichten, dafs man die dem jedesmaligen Bedürfnisse ent- 
sprechende Bremswirkung zur Anwendung bringen kann. Im 
Auslande sind hiezu vielfach fast alle Güterwagen mit Hebel- 
bremsen versehen, die von den Verschiebearbeitern ausgelöst 
und sowohl bezüglich der Zeit, wie bezüglich des Bremsdruckes 
in einer den Umständen entsprechenden Weise bethätigt werden, 

Der Arbeiter muls dabei den Wagen im Allgemeinen auf 
dem grölsten Theile seines Weges vom Fulse der Ablauframpe 
bis zum Stillstande begleiten, also weite Wege zurücklegen, 
wodurch es nothwendig wird, dafs in der Regel für jedes Gleis, in 
das Wagen ablaufen, mindestens ein Arbeiter bereit gehalten wird. 
Gleiches gilt auch für die Anwendung von Bremsknüppeln, 
die beim Verschieben von Ablaufgleisen in Deutschland, wo 
Hebelbremsen an den Güterwagen selten sind, ursprünglich 
ziemlich allgemein zur Anwendung kamen. Diese beiden Brems- 
mittel bieten aber aulser der starken körperlichen Inanspruch- 
nahme der Arbeiter, für diese auch gewisse Gefahren, die aus 
den weiten Begleitwegen und den hierbei etwa vorkommenden 
Hindernissen: Laternenpfosten, Weichenböcke, Gegenstände, die 
zwischen den Gleisen liegen, sowie bei Bremsknüppeln aus un- 
geschickter Handhabung entspringen. Seit es daher gelungen 
ist, brauchbare Hemmschuhe*) herzustellen, die man je 
nach der Geschwindigkeit des Wagens mehr oder weniger weit 


*) Organ 1894, S. 208; 1896, S. 19 und 286; 1898, S. 185; 
Centralblatt der Bauverwaltung 1899, S. 545. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 
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vor der Stelle, wo der Wagen zum Stillstande gebracht werden 
soll, auf die Schiene legt, sind die Bremsknüppel mehr und 
mehr mehr verdrängt worden; sie dürfen z. B. auf den preulsi- 
schen Staatsbahnen überhaupt nur noch ausnahmsweise z. B. 
da angewendet werden, wo es sich um ganz langsame Ver- 
schiebebewegungen handelt und eine Gefahr für die Arbeiter 
ausgeschlossen ist. 


Die Hemmschuhe müssen möglichst leicht sein*), damit 
von den Hemmschuhlegern auch in raschem Gange bequem 
zwei getragen werden können und es so möglich wird, je zwei 
nebeneinanderliegende Gleise durch einen Arbeiter bedienen 
zu lassen. Ferner ist es erwünscht, wenn die Theile, die dem 
Angriffe der auflaufenden Wagen vorzugsweise ausgesetzt, also 
starkem Verschleifse unterworfen sind, ausgewechselt werden 
können. Unzweifelhaft wird der Wagen und seine Ladung 
durch den Auflauf auf den Hemmschuh starken Stéfsen aus- 
gesetzt, aber diese Stölse sind in der Regel nicht so stark, 
wie die beim Anhalten auf freier Strecke z. B. vor Signalen 
und im Verschiebedienste durch den Anprall bewegter an still- 
stehende Wagen eintretenden, und grade diese letzte Art von 
Stölsen kann die Anwendung von Hemmschuhen wohl 
wirksamer verhindert werden, als durch andere Bremsmittel. 
Der Auflaufstofs ist um so schwächer, je geringer die Sollen- 
dicke des Schuhes ist, **) was auch der Leichtigkeit des Schuhes 
zu Gute kommt. Dafs thatsächlich die durch das Auflaufen 
auf Hemmsvhuhe hervorgerufenen Stófse nicht so stark sind, 
wie die im sonstigen Betriebe durch Auflaufen der Wagen beim 
raschen Anbalten, oder gar durch Wagenanstols entstehenden, 
kann man sehr leicht aus der Menge der »Sammelkohlen« er- 
kennen, die in Folge von Stófsen von den Wagen herunter- 
geschleudert wurden und sich besonders vor Einfahrsignalen und 
in Bahnhöfen finden, wo die Hemmung der Wagen im Ver- 
schiebedienste ungenügend ist, während sie bei Benutzung guter 
Hemmschuhe nur selten anzutreffen sind.**) 


durch 


**) Organ 1898, S. 185. 
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Eine wesentliche Vervollkommnung haben: die Mittel zum ` 


Festhalten der Wagen durch die sogenannten Gleisbremsen 
erfahren, die nach verschiedenen mehr oder minder gelungenen 
Versuchen*) in den letzten Jahren in Verbindung mit der An- 
wendung von Hemmschuhen, namentlich gefördert durch die 
unermüdlichen Bestrebungen von Sigle, eine Gestalt gewonnen 
haben, die ihre ausgedehnte Verwendung als sehr zweckmälsig 
erscheinen lälst. **) 

Allen Gleisbremsen liegt der Gedanke zu Grunde, die Ge- 
schwindigkeit der ablaufenden Wagen nach Bedarf- schon am 
Fufse der Ablauframpe dadurch zu mälsigen, dafs die Wagen 
auf einer bestimmten Strecke ihres Weges gebremst werden. 
Bei den älteren Gleisbremsen diente hierzu eine bewegliche 
Bremsschiene, die von dem die Bremse bedienenden Arbeiter 
durch Hebel mit mehr oder minder grofser Kraft entweder un- 
mittelbar gegen die Räder geprefst werden sollte oder durch 
einen aufgelegten Hemmschuh auf den Wagen wirkte. ***) 

Bei weiterm Verfolgen des letzten Gedankens verliels 
Büssing die bewegliche Bremsschiene und ordnete dafür aufsen 
neben der Fahrschiene auf eine der grölsten gewünschten Brems- 
wirkung entsprechenden Strecke, d. h. auf 12 bis 30" Länge, 
eine Lenkschiene I. an, die dazu dient, einen mit einseitigem, 
äufserm Führungslappen versehenen Hemmschuh H sicher auf der 
Fahrschiene zu führen (Textabb. 19 und 20). Dadurch, dals der 


Abb. 19. 


poi 


Lenkschiene Abwerfkeil 

IIemmschul je nach der grölsern oder geringern Geschwindig- 
keit der abrollenden Wagen schon am Anfange der Lenkschiene 
oder erst um eine vom Arbeiter zu schätzende Strecke hinter 
diesem Anfange aufgelegt wird und am Ende der Lenkschiene 


*) Glaser’s Annalen f. Gewerbe- und Bauwesen 1892; Organ 
1892, 5. 210; 1893, S. 78; 1896, S. 19. 
4) Organ 1898, S. 185; 1899, S. 35 und 104; Centralblatt der 
Bauverwaltung 1898, 5. 449 u. 547: 1899, S. 545. 
***) Organ 1896, S. 19. 
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in Folge: dar fehlenden Führung selbstthätig abfällt, kann eine 

den jeweiligen Verhältnissen entsprechende Bremswirkung erzielt 
werden. Es zeigte sich aber, dals der Hemmschuh bei aus- 


Abb. 20. 
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gelaufenen Radreifen sehr oft nicht selbstthätig am Ende der 
Lenkschiene abfiel, so dals die gewollte Wirkung in empfind- 
licher Weise gestört und der Werth der ganzen Einrichtung 
beeinträchtigt wurde. Diesen Uebelstand beseitigte aber Sigle 
dadurch, dafs er hinter dem Ende der Lenkschiene die Fahr- 
schiene mit einem Abwerfkeile K versah, durch den der Hemm- - 
schuh sicher von der Fahrschiene abgeschleudert werden mulste 
(Textabb. 19 und 21 bis 23). 


Abb. 21. 
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Es haben sich dann noch Andere, so Andreovits, 
Gutjahr, Miller, Klinchenberg mit der weitern Durch- 
bildung solcher Gleisbremsen befalst. 

In den Textabb. 24 bis 26 ist die Gleisbremse von An- 

dreovits-Gutjahr dargestellt, 


Abb. 24. bei der ein Hemmschuh mit 
== - beiderseitigen Führungslappen zur 
Caan OO Oe JENE Anwendung kommt und dem- 
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schiene ersetzt ist, Uebrigens hatte schon Sigle die Flügel- 
schiene an Herzsticken zum Abwerfen des Hemmschuhes 
benutzt, *) also das Wesentlichste der zuletzt gedachten Bauart 
eingeführt. Die bei der Gleisbremse von Andreovits-Gut- 
jahr an der Abwerfstelle innen neben der Fahrschiene an- 
geordnete Entlastungsschiene, auf die der Spurkranz auflaufen 
soll, um dadurch eine Entlastung des Hemmschules herbei- 
zuführen und sein Abwerfen zu erleichtern, ist von Büssing- 
Sigle gleichfalls angenommen, es láfst sich gegen ihre An- 
ordnung aber das Bedenken geltend machen, dafs dadurch alle 
darüber rollenden Räder mehr oder minder stofsweilse an- 
gehoben werden. 


Bei der Verwendung von Hemmschuhen mit nur einseitigen 
Führungslappen müssen Hemmschuhe für Links- und Rechts- 
bremsen bereitgehalten werden, was ja zweifellos für den Betrieb 
umständlicher ist, als eine Anordnung, bei der man mit einer 
Art von Hemmschuhen mit zweiseitiger Führung auskommeu 
kann. Anderseits gewinnt es nach sehr eirgehenden und sorg- 
fältigen Dauerversuchen, die in Speldorf angestellt wurden, den 
Anschein, dafs bei Anwendung von Hemmschuhen mit ein- 
einseitigen Führungslappen bei geringern Kosten eine zuver- 
lässigere Wirkungsweise erzielt wird und seltener Versager vor- 
kommen, **) eine Erscheinung, die vielleicht darauf zurückzu- 
führen ist, dals sich Hemmschuhe mit doppelseitiger Führung 
leichter festklemmen, als solche mit einseitiger. Aufserdem 
bedingt die Benutzung von Hemmschuhen mit doppelseitiger 
Führung die Anordnung der nicht unbedenklichen Entlastungs- 
schienen. Bei den genannten Versuchen in Speldorf sind unter 
9077 mit der Büssing-Sigle’schen Gleisbremse und Hemm- 
schuhen mit einseitiger Führung bearbeiteten Wagen nur zwei 
Versager vorgekommen, gegen 100 Versager bei der Behandlung 
von 12887 Wagen mit der Gleisbremse von Müller-Klin- 
chenberg in Frintrop unter Benutzung von Hemmschuben 
mit zweiseitiger Führung. Dabei betrugen die durch Beschaffung 
und Unterhaltung der Hemmschuhe bedingten Kosten für einen 
gehemmten Wagen im ersten Falle 0,292 Pf., im zweiten da- 
gegen 0,558 Pf.***); in beiden Fällen waren die Gleisbremsen 
mit Entlastungsschienen versehen. 


In guten Gleisbremsen ist ein sehr wirksames Mittel zur 
Erleichterung und Beschleunigung des Verschiebegeschäftes ge- 
funden, auch ist es bei ihrer Anwendung möglich, den Ablauf- 
rampen eine solche Höhe und Neigung zu geben, dals auch 
schwer laufende Wagen unter nicht allzu ungünstigen Umständen 
bis an das Ende der Vertheilungsgleise laufen können, während 
anderseits die Geschwindigkeit rascher laufender Wagen bequem 
auf das für das Ziel des Wagens erforderliche Mafs abgebremst 
werden kann, ohne ansdie Geschicklichkeit und Umsicht der Ar- 
beiter zu hohe Anforderungen stellen zu müssen. 


Man ordnet die Gleisbremsen am Fufse der Ablauframpen 
oder wenigstens am Fufse der Steilrampen an, am zweck- 
mälsigsten je vor der ersten nach den Vertheilungsgleisen der 


-*) Organ 1898, S. 185, Taf. XXXIV, Abb. 60. 

**) Centralblatt der Bauverwaltung 1898, S. 547; Organ 1899, 
S. 104. 

***) Organ 1899, ©. 104. 


verschienenen Gruppen führenden Weiche, so dafs man mit 
einer verhältnismäfsig kleinen Zahl solcher Anlagen auskommt. 
In Textabb. 7 ist die Lage der Gleisbremsen, wie sie etwa ge- 
wählt werden könnte, mit G angedeutet. Unter Umständen kann 
man sie aufserdem auch noch in jedem Vertheilungsgleise wieder- 
holen, allein dies wird im Allgemeinen entbehrlich sein, wenn 
ihre Lage am Fufse der Ablauframpe richtig gewählt ist und 
ihre Bedienung sachgemäls erfolgt, denn es wird dann voll- 
ständig genügen, wenn die ablaufenden Wagen am Ende ihres 
Weges in gewölinlicher Weise durch Hemmschuhe festgehalten 
werden. Man wird gut thun, schon bei Bearbeitung des Gleis- 
planes auf die zweckmäfsige Anordnung der Gleisbremsen Be- 
dacht zu nehmen. 


Durch die Anwendung der Gleisbremsen kann auch die 
Zahl der andernfalles zum Festhalten der Wagen erforderlichen 
Arbeitskräfte ermálsigt und die Anzahl der im Verschiebedienste 
vorkommenden Beschädigungen der Wagen und ibrer Ladungen 
verringert werden. Wenn es schon bei Anwendung einfacher, 
leicht gebauter Hemmschuhe möglich ist, die Bedienung je 
zweier nebeneinanderliegender Gleise einem Ilemmschulleger 
zu übertragen, so kann man bei Anwendung von Gleisbremsen noch 
weiter gehen. In Speldorf konnte die zur Bedienung von 
22 Vertheilungsgleisen früher erforderliche Zahl von 11 Hemm- 
schuhlegern nach Einbau von zwei Gleisbremsen auf 2 Brems- 
wärter und 5 Hemmschuhleger verringert werden," 


Wenn es gilt, ganz bestimmte Stellen, z. B. Kreuzungen 
verschiedener Verschiebewege gegenseitig zu sichern, so kann 
man vor der Gefahrstelle zweckmälsig Sardgleise**) an- 
wenden, d. h. Gleise, deren Schienen mit einer Sandschicht 
bedeckt sind, so dafs die hinein geleiteten Wagen durch den 
starken Widerstand des Sandes mit Sicherheit vor dem Gefahr- 
punkte zum Stillstande kommen. Die Schienen des Sandgleises 
werdéh mit den Schienen des Gleises, die Ableitung 
erfolgen soll, in gewöhnlicher Weise durch Weichenzungen ver- 
bunden, und liegen dieht neben 
Gleises (Textabb, 27), es kann aber unter Umständen auch zweck- 


aus dem 


den Schienen des letztern 


Abb. 27. 
a 
Sandgleis 


Kee 


mäfsig sein, selbstständige, zwischen Weichenstralsen liegende 
Gleise als Sandgleise zu benutzen. Auf alle Fälle wird man, 
wenn irgend angängig, die nach dem Sandgleise führende Weiche 
in solche Abhängigkeit von der nach der zu schützenden Gefahr- 
stelle führenden Weiche bringen, dals die Sandgleisweiche als 
Schutzweiche auf das Sandgleis weist, wenn die Gefahrstelle 
von anderer Richtung her befahren werden soll. In Textabb. 7 
ist mit s angedeutet, an welchen Stellen etwa Sandgleise zur 
Anwendung kommen könnten. 
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*) Organ 1898, S. 185, 
**) Organ 1896, S. 125; 1898, S. 118; Centralblatt der Bauver- 
verwaltung 1896, S. 111. 
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VH. Gröfse der Verschiebebahnhöfe. 


Der Umfang eines Verschiebebahnhofes hängt von der 
Gröfse des zu bewältigenden Verkehres und der Zeit ab, die 
für die Bearbeitung einer Achse nothwendig ist, denn es ist 
einleuchtend, dafs jedes einzelne Gleis um so öfter zu wieder- 
holter Benutzung zur Verfügung steht, je kürzer die zur Bear- 
beitung nothwendige Zeit ist. Bahnhofsanlagen, die jede rück- 
läufige Bewegung ausschliefsen, lassen auch die schnellstmögliche 
Fertigstellung der Züge zu, es mufs aber auch erwähnt werden, 
dafs die für jede einzelne zu bearbeitende Achse erforderliche 
durchschnittliche Zeit sehr wesentlich davon beeinflufst wird, 
ob und in welchem Umfange die Züge schon bei einmaligem 
Wagenablaufe fertig gestellt werden können oder wiederholter 
Behandlung in den Richtungs-, Gruppen- und Stationsgleisen 
bedürfen, sowie von dem Verhältnisse des Durchgangs- zum 
Orts-Verkehre des eigenen Balınhofes, denn letzterer erfordert 
im Allgemeinen für die Einheit mehr Zeit, als ersterer. Es 
ist daher erklärlich, wenn die für die Bearbeitung einer Achse 
erforderliche Zeit von 8 bis zu 12 Sekunden angegeben wird, *) 
Dabei ist aber als bemerkenswerther Belag für den Erfolg der 
nach neuzeitlichen Grundsätzen gestalteten Verschiebebahnhöfe 
darauf hinzuweisen, dafs diese Zeit bei Bahnhöfen mit wage- 
rechten Ausziehgleisen und im Innern der Bahnhöfe neben den 
übrigen Gleisen liegenden Einfahrgleisen etwa dreimal so lang 
ist. Bei Bahnhöfen der letztern Art mufs für jede täglich 
durchschnittlich zu verarbeitende Achse eine Gleislänge von 
etwa 2,5 ® angenommen werden, während bei Bahnhöfen, die 
den in vorstehenden Darlegungen entwickelten Grundsätzen 
entsprechen, bierfür eine Gleislänge von etwa 1,30 " geniigt.**) 
Diese Zahlen beruhen allerdings zum Theile auf schon weit 
zurückliegenden Erhebungen, genauere Feststellungen aus neuerer 
Zeit stehen leider nicht zu Gebote; die Ausbildung der Bahn- 
höfe hat aber in der Zwischenzeit durch die weitere Durch- 
bildung der Güterzug-Einfahrgleise als Ablaufgleise immer mehr 
gewonnen, so dals die augegebenen Zahlen für Bahnhöfe neu- 
zeitlicher Gestaltung jedenfalls nicht zu gering sind, vielmehr 
den Entwürfen unbedenklich zu Grunde gelegt werden können. 


Zum Schlusse noch einige Worte über den Fall, dafs es 
gegebenen örtlichen Verhältnissen schlechterdings 
nicht möglich ist, den Bahnhof nach den dargelegten Grund- 
sätzen vollständig in Längenentwickelung durchzubilden, man 
vielmehr gezwungen ist, die Vertheilungs- und Sammel-Gruppen 
sodals Rückbewegungen im 
Verschiebedienste unvermeidlich werden. Es kommt dann um 
so mehr darauf an, die Anlagen so zu gestalten, dafs die 
Rückbewegungen möglichst klein sind und dafs die stetige Ver- 
schiebearbeit durch sie möglichst wenig gestört wird. Bei 
solchen Anordnungen wird die Anlage besonderer Auszieh- 
gleise erforderlich, in die mit‘ den in der einen Gleisgruppe 
vertheilten Wagen vorgezogen wird, um sie durch Zurückstolsen 
in den Gleisen der zweiten, neben den ersten liegenden Gleis- 


nach den 


nach der Breite zu entwickeln, 


*) Centralblatt der Bauverwaltung 1896, S. 451. 
**) Centralblatt der Bauverwaltnng 1896, S. 451; Organ 1884, 
S. 112; Revue générale des chemins de fer 1883, S. 85. 


gruppe weiter zu vertheilen. Es ist nun einleuchtend, dafs 
man in diese zusätzlichen Ausziehgleise am ungestörtesten vor- 
ziehen und aus ihnen ablaufen lassen kann, wenn sie nicht 
neben den Ablaufgleisen liegen, aus denen die Wagen in die 
erste Vertheilungsgruppe ablaufen, sondern am entgegen- 
gesetzten Ende dieser Gruppe angeordnet werden, denn 
man vermeidet auf diese Weise nach Möglichkeit, dafs sich 
die verschiedenen Verschiebewege kreuzen. Dies gilt ganz all- 
gemein, so dals die Ausziehgleise, in die aus jeder weitern 
Gleisgruppe vorgezogen werden muls, immer gegenüber jenen 
Ablaufgleisen anzuordnen sind, aus denen die Wagen in diese 
Gleisgruppe ablaufen. Liegen z. B. in einem von Osten nach 
Westen gerichteten Bahnhofe die als Güterzugeinfahrgleise 
dienenden Ablaufgleise am Ostflügel und reihen sich die Rich- 
tungsvertheilungsgleise westlich an sie an, so wird man das 
Ausziehgleis, in das aus den Richtungsgleisen vorzuziehen ist, 
um die Wagen in der neben den Richtungsgleisen angeordneten 
Stationsordnungsgruppe zu vertheilen, zweckmilsig am West- 
ende der Vertheilungsgleise anlegen ; und wenn noch ein weiteres 
Ausziehgleis nöthig ist, um die in der Stationsgruppe vertheil- 
ten Wagen vorziehen und sie in den Güterzugausfahrgleisen zu 
fertigen Zügen zusammensetzen zu können, so wird man dieses 
Ausziehgleis wieder östlich der Vertheilungsgleisgruppen, also 
neben den Güterzugeinfahrgleisen anordnen, die Güterzugaus- 
fahrgleise aber wieder westlich davon neben die Vertheilungs- 
gleise legen. Eine solche Anordnung, die wenigstens bezüglich 
der Lage der Ausziehgleise an der Längenentwickelung festhält, 
lälst stetiges Arbeiten annäbernd in gleichem Mafse zu, wie 
die reine Längenentwickelung, auch wird eine Erweiterung im 
Allgemeinen dabei nicht schwierig sein. Machen es die gegebenen 
örtlichen Verhältnisse dagegen nothwendig, auch die verschie- 
denen Ausziehgleise nebeneinander, also einseitig zu den Verthei- 
lungsgleisen anzuordnen, so wird die stetige Verschiebearbeit 
wegen der sich kreuzenden Verschiebewege wesentlich erschwert. 


In vorstehender Abhandlung ist versucht, die für die Ge- 
staltung von Verschiebebahnhöfen besonders wichtigen Gesichts- 
punkte im Zusammenhange zu besprechen, um so gewisser- 
malsen theoretische Grundlagen für ihre Gestaltung zu ge- 
winnen, Dabei wurde absichtlich davon abgesehen, die ent- 
wickelten Grundsätze mit ausgeführten Beispielen zu vergleichen, 
weil es dem Leser wohl nicht schwer fallen kann, solche Ver- 
gleiche da wo sie erwünscht sind, selbst anzustellen, während 
eine abwägende Besprechung ausgeführter Bahnhöfe anderseits 
wohl nur dann von allgemeinem Werthe gewesen wäre, wenn 
sie sich auf eine nicht zu kleine Zahl von Ausführungen er- 
streckt hätte. Dadurch würde aber, besonders wegen der Bei- 
gabe zahlreicher Gleispläne, die Ausdehnung dieser obnehin 
schon umfangreichen Abhandlung über Gebühr gewachsen und 
trotzdem doch nur ein Ergebnis von zweifelhaftem Werthe er- 
zielt sein, weil es kaum möglich gewesen wäre, die vielfältigen 
örtlichen Verhältnisse, die auf die Gestaltung des einzelnen 
Bahnhofes von malsgebendem Einflusse waren, mit ausreichender 
Sachkenntnis und Gründlichkeit zu würdigen; ohne deren Wür- 
digung wird aber eine abwägende Besprechung eines Bahnhofs- 
planes leicht zu falschen Schlüssen führen, 
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Die neuere Entwickelung des Lokomotivbaues im Gebiete des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Hannover. 


Vortrag, gehalten bei der Feier des fünfzigjährigen Bestehens der Technikerversammlung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen aın 
20. Juni 1900 zu Budapest. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXII bis XXXIV. 
(Schlufs von Seite 274.) 


M. Die Zahn-Lokomotiven 


lassen sich bekanntlich in 3 Gattungen scheiden: a) solche mit 
einem Zahnantriebe für Bergbahnen mit durchlaufender Zahn- 
stange; b) solche mit gemeinsamer Antriebsmaschine für die 
mit einander gekuppelten Zahn- und Reibungs-Triebwerke für 
mälsige Leistungen auf Bahnen mit Zahnstange nur auf den 
stärkeren Steigungen; c) solche mit besonderen Antriebs- 
maschinen für die von einander unabhängigen Triebwerke, 
Bauart Abt, für grolse Leistungen auf ebensolchen Bahnen. 
Die erste Gattung ist im Vereinsgebiete nur vereinzelt vertreten. 


47) Eine Ausführung der zweiten, von den Maschinen- 
Bauanstalt Efslingen für Transvaal mit G = 32t, H= 62 qm 
hat ein Zahnrad und ?/, gekuppeltes Laufwerk. Die Bauart 
hat die Nachtheile, dafs bei Abnutzung der Triebradreifen 
deren Durchmesser mit demjenigen der Zahnräder nicht mehr 
übereinstimmen, und dafs die Dampfkolben für die grölste Zug- 
kraft bemessen, also für das Reibungstriebwerk allein zu grofs 
sein müssen. 


48) Die 3/, gekuppelten Zahnlokomotiven der wúrttem- 
bergischen Staatsbahnen mit G = 53 t, H = 115 qm, Bauart 
Klose gleichfalls von der Maschinen- Bauanstalt Efslingen 
gebaut, ist auf Taf. XXXII dargestellt. Sie hat zwei Zahuräder, 
welche lose auf den Treibachsen sitzen und von einem besondern, 
kleinen Zahnrade gemeinsam angetrieben werden. Nach Ab- 
nutzung der Radreifen werden auch die Zabnräder abgedreht, 
deren Zahnlücken entsprechend tief sind. Die Zahnradmaschine 
kann entweder mit frischem Dampfe arbeiten, oder hinter die 
Reibungsmaschine geschaltet werden, sodafs beide zusammen mit 
Verbundwirkung arbeiten. Der grölsere Rauminhalt der Nieder- 
druckzylinder wird hier durch die gröfsere Kolbengeschwindigkeit 
der Zabnradmaschine ersetzt. Die Anordnung erscheint zweck- 
mäfsig, da gerade bei der stärksten Leistung die beste Dampf- 
ausnutzung erzielt wird und jedes Gleiten der Reibungsräder so- 
gleich wieder aufhört, weil dabei die Verbindungsspannung steigt 
und die Zahnräder entsprechend stärker belastet. Anderseits 
übt die Zahnradmaschine im Beharrungszustande stets etwa die- 
selbe Zugkraft aus, wie die Reibungsmaschine, was bei der 
Bemessung der stärksten Steigungen der glatten und der Zahn- 
strecken zu berücksichtigen ist, übrigens auch sonst die 
Regel bildet. 


49) Die */, gekuppelten Zahnlokomotive der ungarischen 
Staatsbahnen (Taf. XXXIII) mit G = 72 t, H = 165 qm ist jetzt 
wohl die stärkste ihrer Art. Die beiden mit einander ge- 
kuppelten Zahnradachsen sind nach der eigentlichen Anordnung 
von Abt an einem besondern Rahmen gelagert, welcher an den 
beiden- mittleren Triebachsen aufgehängt ist und bei Abnutzung 
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der Radreifen durch Unterlegen der Lager höher gestellt werden 
kann. Die Schubstangen greifen an den Kuppelstangen an. 
Der hintere Theil der Lokomotive, welcher die Vorrathsräume 
trägt, ist durch ein Drehgestell unterstützt, sodals die Trieb- 
achslast durch die Vorräthe nieht becinflufst wird. Die Trag- 
federn sind simmtlich Schranbenfedern. 


N, Die Tender 


werden jetzt vielfach mit grofsen Vorrathsráumen für 6 bis 7t 
Kohlen und 16 bis 22 cbm Wasserinhalt ausgeführt und auf 
zwei Drehgestellen gelagert, für welche von den bayerischen 
und badischen Staatsbahnen neuerdings die einfache amerika- 
nische Bauart aus Flacheisen mit Querfedern bevorzugt wird. 
Als Beispiele werden Photographieen der von der sächsischen 
Maschinen-Bauanstalt in Chemnitz erbauten, in Paris angestellten 
Tender der unter No. 8 und 16 genannten Lokomotiven gezeigt. 


O. Ausführung der Einzeltheile. 


Ueber die bis zum Jahre 1892 gemachten weiteren Er- 
fahrungen enthält der Ergänzungsband X des Organs vom Jahre 
1893 Näheres. Die Dampfspannung beträgt heute, wie 
schon erwähnt, allgemein 12, bei besonders leistungsfähigen 
Lokomotiven mehrfach 14 und 15 at. Bei sorgsamer Bauart 
und Ausführung der Kessel werden diese Spanrungen ohne be- 
sondere Nachtheile ertragen. Die weitxerbreitete Meinung, dals 
sie eine erheblich raschere Abnutzung der Kessel, namentlich 
der Feuerkisten zur Folge habe, theile ich nicht, schreibe diese viel- 
mehr der stärkern Anstrengung zu. Das Verhältnis der Dauer 
zur Leistung hat meines Erachtens nicht ab-, sondern zuge- 
nommen. 

Die Kessel werden jetzt meistens aus Flufseisen und mit 
Doppellaschen an den Langnäthen Nietreihen 
jeder Naht ausgeführt, die Langkessel vielfach aus nur zwei 
Ringen hergestellt. Umfangreiche Versuche mit flufseisernen 
Feuerkisten nach amerikanischem Muster haben bisher noch 
nicht zu ihrer weitern Verwendung geführt. Bei den preulsischen 
Staatsbahnen mulsten sie nach durchschnittlich dreijähriger Dauer 
wieder beseitigt werden; die österreichischen Staatsbahnen hatten 
am 1. Juli 1899 36 flufseiserne Feuerkisten im Dienste. Auch 
die Wellrohrfeuerkisten hatten keinen dauernden Erfolg, 
da die Wellrohre allmälig unrund wurden und die Kessel in 
den unteren Nähten wegen ungenügeuder Erwärmung des 
Kesselwassers am Boden nicht dicht zu halten waren. Die mehr- 
fach versuchten Feuerkisten aus feuerfesten Steinen 
haben sich ebenfalls nicht bewährt. Dagegen hat sich das 
Feuergewölbe an der Rohrwand der gewöhnlichen Feuer- 
kisten allgemein eingebürgert, da es die Verbrennung verbessert, 


und zwei in 
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Plugasche und Funkenwurf vermindert und die hinteren Enden 
der Heizrohre vor der stärksten Hitze schützt. 

Eine eigenartige Feucrung zeigt die breite Feuerkiste der 
=[¿ gekuppelten Lokomotive von Kraufs. Sie hat nach vorge- 
zeigter Photographie zwei Feuerthüren, durch welche beide 
Rosthälften in gleichen Pausen abwechselnd beschickt werden. 
Kin Riegel mit Zeiger, welcher jede Thür beim Schliefsen ver- 
riegelt und die andere freigibt, sichert. dieses Verfahren, welches 
auch bei gasreicher Kohle cine gute Verbrennung uud Rauch- 
verzehrung bewirkt. 

An Einrichtungen Rauchver- 
brennung sind zu erwähnen die Feuerung von Langer 
(Organ 1898 S. 55, Taf. XID, bei welcher ein feinstrahliger 
Dampfschleicr von hinten nach vorne über das Feuer geblasen 
wird, welcher sich nach vorne ausbreitet und die Feuergase 
zwingt, au den hinteren, von Schleier nicht bedeckten Seiten 
Nach jedem Aufwerfen von Kohle wird durch 
einen Drehschieber an der Feuerthüre während bestimmter 
Zeitdauer frische Luft unter den Schleier geführt, welche sich 
mit den Verbrennungsgasen mischt und sie vollständig ver- 


neucren zur 


aufzusteigen. 


brennt. Der Drehschicber wird durch ein Fallwerk selbstthätig 
gesteuert. Nachtheile sind der Dampfverbrauch und die Viel- 
theiliekeit. 


An der Marck’schen Feucrung (Organ 1896 S. 223, 
1898 S. 97) wird bei jedem Schliefsen der Feuerthüre an 
dieser eine Luftklappe selbstthätig geöffnet, welche der Heizer 
wieder zufallen lassen mufs, nachdem die Rauchbildung auf- 
gchört hat. Diese cinfache und wirksame Einrichtung ist 
anderen bei den Lokomotiven der Wiener Stadtbahn in 
Gebrauch. Ocl-Feucrung wird nur in einzelnen langen 
Tunneln im Arlberg und von Cochem angewandt. 


unter 


Die Verbund-Lokomotiven finden, wie die aufge- 
führten Beispiele zeigen, immer mehr Anwendung; die preulsi- 
schen Staatsbahnen besalsen Ende 1899 über 2000 Verbund- 
Lokomotiven. Sic werden vorwiegend mit zwei Dampfzylindern 
und einem Verhältnisse der Kolbenquerschnitte von 1:2 bis 
1:2,25 gebaut, die Steuerwellen stets ungetheilt ausgeführt 
und die zweckmälsige Verschiedenheit der Füllungsgrade durch 
verschiedene Längen der Steuerwellenhebel und Hängestangen 
wenigstens für den Vorwärtsgang und die gewöhnlich be- 
nutzten Fülluugsgrade von 40 bis 60%, im Hochdruckzylinder 
erreicht. 

Zum Anfahren verwenden die preulsischen Staatsbahnen 
jetzt Wechselventile mit Ilandstellung, welche die Lokomotive 
nach Belieben mit Zwillings- oder Verbundwirkung arbeiten 
lassen; die bayerischen Staatsbahnen solche gleicher Art, aber 
mit Umstellung von Zwillings- zur Verbundwirkung durch das 


Verlegen der Steuerung aus den Endlagen auf die Fahr- 
stellungen. Dic übrigen süddeutschen und sächsischen, öster- 


reichischen und ungarischen Bahnen wenden vorwiegend die 


Lindner’sche (Organ 1898 S. 206) oder die Gölsdorf’sche, 


Einrichtung (Organ 1894 S. 66).an, durch welche dem Ver. 
binder bei ausgelegter Steuerung und günstiger Stellung der 
Niederdruckkurbel frischer Dampf von verminderter Spannung 
zugeführt wird. 


Die Wechselventile machen das Anfahren unabhängig von 
Undichtigkeiten der Hochdruckschieber und Kolben und ge- 
statten die Ausübung grölserer Zugkraft in Nothfällen, bieten 
aber dem Dampfdurchgange in ihren bisherigen Bauarten er- 
heblichen Widerstand, wodurch die Leistungen der Lokomotiven 
verringert ‘werden, Sie sollten meines Erachtens besonders 
bei Güterzug-Lokomotiven mit einer Vorrichtung versehen sein, 
welche die Spannung des dem Niederdruckzylinder zugeführten 
frischen Dampfes bestimmt auf die Hälfte der Spannung im 
Hochdruckschiebekasten vermindert, damit die Zugkraft beider 
Dampfkolben gleichmäfsig bleibt und ruckweises Anziehen, Ab- 
reilsen der Züge und Schleudern der Triebrider ver- 
mieden wird. 


Die geringere Anzugskraft der Vorrichtungen von Lindner 
und Gölsdorf kommt um so weniger in Betracht, je gröfser 
die Dampfzylinder im Verhältnisse zur Triebachslast und je 
kleiner die Triebräder sind, da die Kolben bei Beginn der Be- 
wegung unter diesen Umständen um so schneller in günstigere 
Stellungen kommen. 


Bei den Steuerungen findet die Anordnung Heusinger 
wegen ihrer grolsen Schieberwege und regelmälsigen Dampf- 
vertheilung immer mehr Eingang. Die Dampfschieber erfor- 
dern bei den heutigen Dampfspannungen eine theilweise Ent- 
lastung, welche grölstentheils durch den im Organ 1895, 
S. 98 beschriebenen, zweitheiligen Ring, vereinzelt durch 
den im Organ 1896, S. 251 beschriebenen Ring der American 
Balance Slide-Valoe Co. bewirkt wird. Auch Kolben- 
schieber, meist mit einfachen Dichtungsringen , welche 
in Amerika schon vielfach mit gutem Erfolge benutzt werden, 
finden Eingang. Dabei müssen die Einströmungsrohre und 
Dampfräuwe ausreichend grols bemessen ‘werden, da sie, wie 
die Schieberkasten der Flachschieber bei der Einströmung in 
die Zylinder als Windkessel wirken müssen. Andernfalls zeigen 
die Einströmungslinien starken Abfall und die Lokomotiven 
wollen nicht laufen. 


Die Luftgegendruckbremse, welche durch Verdich- 
tung der bei rückwärts liegender Steuerung eingepumpten, 
durch Wasser gekühlten Luft wirkt, wird nicht nur bei allen 
Zahn-Lokomotiven, sondern vielfach auch bei gewöhnlichen 
Lokomotiven auf starken Gefällen mit bestem Erfolge an. 
gewandt. | 


Bedeutsame Versuche mit stark überhitztem Dampfe 
haben die preufsischen Staatsbahnen seit zwei Jahren begonnen. 
Die Einzeltheile der Heizdampf-Einrichtung sind nach Ent- 
würfen des Ingenieurs Schmidt in Wilhelmshöhe vom Eisen- 
bahndirector Garbe in Berlin in Verbindung mit der 
Lokomotiv-Bauanstalt des Vulcan in Stettin bearbeitet worden, 
welche auch die ersten Lokomotiven dieser Art in den Jahren 
1898 und 1899 ausgeführt hat. 


Damit der Ueberhitzer bei mälsiger Heizfläche genügend 
wirkt, genügt es nicht, ihn in die bereits stark abgekühlten 
Feuergase zu legen, welche die Heizrohre schon durchzogen 
haben; er muls durch heilse Gase geheizt werden. Hierin 
besteht die wesentliche Neuerung der Schmidt’schen An- 
ordnung im Vergleiche mit älteren Entwürfen. Zu diesem 
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Zwecke ist der Ueberhitzer bei den beiden ersten Lokomotiven 
in ein besonderes, 445 "" weites Rohr in den Langkessel 
gelegt. Es besteht aus einem Rohrbündel, welches der vom 
Regler kommende Dampf von vorne nach hinten und zurück 
durchzieht, Zum Schutze gegen die Hitze bei abgesperrtem 
Dampfe ist in der Rauchkammer ein Ringschieber angebracht, 
welcher mit dem Regler geöffnet und geschlossen wird, und 
dann den Durchzug der Gase absperrt. Der Ueberhitzer hat 
18 qum Heizfläche und bewirkt: eine Ueberhitzung auf durch- 
schnittlich 300 bis 320°C. Die Flugasche wird durch einen 
Dampfstrahl ausgeblasen. Anfangs rissen die Rohre häufig im 
Gewinde in den hinteren Verbindungskappen ab, Nachdem sie 
mit genügender Verwindung eingebaut und mit glatten An- 
sátzen in die Kappen geschraubt sind, kommt dies seltener 
vor. Die innere Heizfliche des Kessels ist von 118 qm auf 
88 qm verringert, das Gewicht der Lokomotive um 1,5 t grölser, 
als bei der Verbund-Schnellzug-Lokomotive. 

Um das Abreifsen der Ueberhitzrohre zu vermeiden, sie 
der stärksten Hitze zu entziehen und beschädigte nöthigen Falles 
leicht ausschalten zu können, wurde der Ueberhitzer bei der 
dritten und vierten Lokomotive in die Rauchkammer gelegt 
und erhält etwas abgekühlte Heizgase durch ein unten im 
Langkessel liegendes Rohr von 250 mm Weite. 

Abb. 1 bis 5, Taf. XXXIV zeigt die Ausführung an einer */, 
gekuppelten Schnellzug-Lokomotive, welche von A. Borsig in 
Berlin erbaut und in Paris ausgestellt ist. Der Ueberhitzer 
besteht aus engen Rohren in zwei Gruppen, deren hintere 
der Dampf von rechts nach links, deren vordere er von links 
nach rechts durchströmt, wobei er auf 270 bis 300 ° C erhitzt 
wird, Bei geschlossenem Regler wird er ebenfalls abgesperrt. 
Die angesammelte Flugasche wird durch je ein seitliches 
Dampfrohr nach unten fortgeblasen und von hier leicht 
entfernt. Der Ueberhitzer hat 28 qm der Kessel 
108 qm Heizfläche, die Lokomotive ist etwa 5t schwerer, 
als die gewöhnliche. Die Schieber sind Kolbenschieber mit 
innerer Einstrómung und wenig belasteten Dichtungsringen ; 
die Kolben haben nach mehrfachen Versuchen mit anderen 
Anordnungen gewöhnliche Dichtungsringe erhalten und werden 
durch die nach vorn verlängerten Stangen getragen. Die 
Stopfbüchsen haben möglichst nach aufsen gelegte Weilsmetall- 
dichtungen. Diese Schieber und Stopfbüchsen halten sich 
bei sorgfältiger Schmierung mit geeignetem Mineralöl durch 
Pressen mit je sechs Stempeln gut, die Kolbenringe vertragen 
nur geringe Spannung und nutzen sich bisweilen stärker als 
sonst ab. 

Die Betriebsergebnisse dieser Lokomotiven sind nach Be- 
seitigung der anfänglichen Mängel an den Einzeltheilen be- 
friedigend. In der Leistungsfähigkeit nnd im Heizstofiver- 
brauche stehen sie den Verbund-Lokomotiven mit zwei Zylindern 
gleich und werden sie nach weiterer Ausbildung gewisser 
Einzelheiten vermuthlich übertreffen. Ihr Wasserverbrauch ist 
naturgemäfs erheblich geringer, Weitere Versuche mit über- 
hitztem Dampfe können daher empfohlen werden; sie wären 
zweckmälsig auch auf Verbund-Lokomotiven auszudehnen, da 
sie hier noch bessere Erfolge versprechen. 

In Krúimmungeneinstellbarer Triebachsen und 


Organ für die Fortschritte des Eisenhalnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 12. Heft, 1900. 


Triebgestelle haben seit dem Wettbewerbe am Semmering 
1851 die Erfindungsthätigkeit stark beschäftigt. Nach den ange- 
führten Beispielen befinden sich jetzt die einstellbaren Trieb- 
gestelle von Meyer, Mallet und Hagans, sowie die ein- 
stellbaren Triebachsen von Klose in viclfacher Anwendung; 
mit letzterer tritt jetzt die Klein-Lindner’sche Hohlachse 
in Wettbewerb. Welche dieser Anordnungen die übrigen über- 
treffen wird und in welchem Malse sie durch einfache seitliche 
Verschiebbarkeit der Triebachsen ersetzt werden können, ist 
noch nicht zu übersehen. 


Unter den sonstigen Verbesserungen sind auch diejenigen 
hervorzuheben, welche auf Fortschritten der tech- 
nischen Vereinbarungen*) des Vereins berühren. Grade 
die jetzige Techniker-Versammlung hat in dieser Richtung 
Wichtiges beschlossen. Während $ 89 den Achs-Rand bisher 
von den Krúmmungs-Verháltnissen der Bahn abhängig nachte, 
verlangt seine Neufassung richtigerweise um so grölsere Achs- 
stände, je gröfser die beabsichtigte Fahrgeschwindigkeit ist. 
Die neue Ergänzung des $ 108 empfichlt einen um so grölseren 
Ausgleich der wagerecht bewegten Triebwerksmassen auf die 
Gegengewichte, je kleiner der Achsstand ist, beschränkt aber 
die Fliehkraft der Gegengewichte auf 15 % des Raddruckes. 
Die Umdrehungszabl der Triebräder, 
Werthe zugelassen sind als früher, wird hierdurch beschränkt 


für welche grölsere 


und die Einführung langer Achsstände gefördert. 


Die Drehgestelle und einstellbaren Laufachsen 
werden durch die Neufassung des $ 90 der Technischen Ver- 
einbarungen ihren Eigenschaften gemäfs behandelt, indem zwei- 
achsige Gestelle mit mittleren Drehzapfen und solche ähnlicher 
Bauart, wie die von Kraufs, für grofse Geschwindigkeiten in 
erster Linie empfohlen, die einachsigen für Geschwindigkeiten 
bis 80 km/St. als geeignet erklärt und für einzelne Kuppel- 
räderpaare eine zweckmälsige Verschiebbarkeit empfohlen wird. 


Die zweiachsigen Gestelle erhalten meistens innen liegende 
Rahmen, Seitenverschiebung mit Rückstellfedern und Seitenbebel 
mit gemeinsamer Feder für beide Achslager jeder Seite. Die 
sehr einfache Bauart der preufsischen Staatsbahnen mit un- 
mittelbarer Lastübertragung auf die Gleitflächen und Federn 
zeigt Organ 1893, S. 133, Taf. XVIII. Die österreichischen 
Staatsbabnen haben Drehgestelle ohne Seitenverschiebung mit 
vier getrennten Federn und Kugelzapfen. Andere wenden Pendel- 
aufhängungen mit Kugelzapfen oder flachen Drehplatten an. 


Das Kraufs-Helmholz’sche Gestell, bei welchem die 
vordere Laufachse mit der ersten seitlich verschiebbaren Kuppel- 
achse zu ganz ähnlicher Zusammenwirkung verbunden sind, ist 
in der Eisenbahn - Technik der Reenwart, Bd. I, S. 182 be- 
schrieben. Vor den einstellbaren Achsen der Bauart Adams 
und den Deichselgestellen hat es den Vorzug sichererer Führung 
und ruhigeren Ganges der Lokomotive; namentlich tritt bei 
höheren Geschwindigkeiten nicht, wie bei jenen, die gefürchtete 
Schlingerbewegung ein. 


Eine neuere Ausführung der Adams’schen Achse der 2/4 ge- 
kuppelten Tender-Lokomotive Nr. 31, Bauart Henschel, zeigt 


*) Organ 1899 $. .115, 135. 
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besondere senkrechte Führung der Achslager in dem einstell- 
baren Führungskörper. 

Die Formgebung der Einzeltheile, besonders des 
Triebwerkes, hat nicht überall diejenigen Fortschritte gemacht, 
welche bei den verbesserten Arbeitsverfahren und Werkzeug- 
maschinen zu möglichst billiger Herstellung aller Theile erforder- 
lich gewesen wären. Die Pariser Ausstellung wird in dieser 
Beziehung manchen lehrreichen Vergleich und manches gute 
Muster bieten. Wenn auch die neuen Formen zum Theil dem 
Auge anfangs nicht so gefällig erscheinen wie die alten, so sind 
sie doch besser. Der Wettbewerb mit dem Auslande zwingt 
unsere Lokomotiv- Bauanstalten zu ihrer Einführung. Es ist 
daher meines Erachtens eine Pflicht der Bahnverwaltungen, die 
Bauanstalten in diesem Streben möglichst zu unterstützen, 

Bei den kleineren Einzeltheilen wären als neuere 
Fortschritte zu erwähnen: die allgemeinere Einführung der 
Metalliderungen verschiedener Art für die Stopfbüchsen, der 
Dampfschmiervorrichtungen mit einstellbarer sichtbarer Tropfen- 
bildung für Kolben und Schieber von Nathan und De Limon; 
neuerdings auch der Schmierpressen mit je einem Kolben für 
jede Schmierstelle von Ritter und Michalk oder ähnlich 
wirkendem Vertheilungsschieber und Druckpumpe von Fried- 
mann; der Druckluft- und Dampf-Sandstreuer von Brügge- 
mann und Friedmann, 

Als Schlufsergebnis dieses Vortrages darf ich feststellen, 


dafs die neuere Entwickelung des I,okomotivbaues im Vereins- ' 


gebiete durchaus auf der Höhe der Zeit steht und den stets 
wachsenden Verkehrsbedürfnissen nach allen Richtungen ent- 
spricht. Nicht selten ist sie ihr vorausgeeilt, sodafs die leistungs- 
fäbigeren Lokomotiven den Anlals zu Verbesserungen im Zug- 
dienste gaben. 

Die Vielgestaltigkeit der Hauptgattungen und Einzelformen, 
welche wir hauptsächlich der wissenschaftlichen Ausbildung 
unserer Maschinen-Ingenieure verdanken, geht meines Wissens 
im Vereinsgebiete weiter, als im Auslande. Sie erschwert aber 
die Billigkeit der Herstellung, indem sie die Einführung billiger 
Arbeitsverfahren und billig arbeitender Werkzeugmaschinen be- 
schränkt, und gefährdet damit den Wettbewerb mit dem Aus- 
lande. Insbesondere in Nord - Amerika hat die Einheitlichkeit 
der Formen und die Ausbildung der Arbeitsverfahren zu einer 
Verbilligung der Herstellungskosten geführt, welche unsere auf- 
merksamste Beachtung verdient. 

Für die Zukunft wird daher unser Bestreben sein müssen, 
die bisherige Vielseitigkeit der Gesammtanordnungen der Loko- 
motiven mit möglichster Einheitlichkeit und billiger Herstell- 
barkeit der Einzeltheile zu verbinden. Dabei werden wir gewisse 
Schönheiten der alten Formen opfern müssen, denn die Loko- 
motive ist eben »kein Ziermöbel, sondern ein Arbeitsthier«, 
und die Rücksicht auf Zweckmälsigkeit geht hier vor. Auf 
diesem Wege werden wir den Lokomotivbau im Vereinsgebiete 
weiter fördern und damit an unserm Theile dem Endzwecke der 
Eisenbahnen, der Volkswohlfahrt, dienen. 


Latowski’sches Dampfläutewerk mit Vorwármer.*) 


Von R. Latowski in Breslau. 


. Das Latowski’sche Dampfläutewerk für Lokomotiven**) 
wurde neuerdings wiederum verbessert, wodurch ein abermaliger 
Fortschritt in der Betriebsicherneit erzielt ist. 


Abb. 1. 


Ursprünglich strömte der durch einen Zylinder geführte 
Dampf, eine den Hammerhebel bethätigende Klappe bewegend, 
frei aus (Textabb. 1). Dieses Läutewerk wurde später ver- 


**) Organ 1888, S. 292; 1890, S. 22; 1897, S. 236. 


*) (D. R. P. Nr. 108.604.) 


bessert, indem der Abdampf durch eine besondere Leitung 
entfernt wurde, sodafs der Ausblick der Lokomotivmannschaft 
auf die Strecke durch das Läutewerk unter keinen Umständen 
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Störungen erlitt. Ferner wurde die Dampfspannung in der 
Dampfkammer durch entsprechenden Ventileinsatz gehoben und 
eine Entwässerung der Kammer angeordnet, die das nieder- 
geschlagene Wasser mit dem Abdampfe beseitigte (Textabb. 2). 
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Nach Ablauf des Latowski’schen D. R.P. Nr. 18546 
sind verschiedene Neuerungen an Dampfläutewerken aufgetaucht, 
welche alle angeblich Verbesserungen des Latowski’schen 
Dampfläutewerkes bringen. 


Bei dem von Dunkel ist an der Latowski’schen Ent- 
wässerung die Aenderung getroffen, dafs eine mit dem Kolben 
des Schlagwerkes starr verbundene Bolzenstange, welche einer 
in der lothrechten Achse der Dampfkammer befindlichen Ent- 
wässerungsöffnung als Stöpsel dient, das niedergeschlagene 
Wasser stofsweise ableitet. Eine solehe Entwässerung ist in- 
sofern nicht empfehlenswerth, als die Entwässerungsöffnung bei 
Stillstand des Läutewerkes durch den Stöpsel geschlossen und 
das sich in der Dampfkammer noch ansammelnde Wasser bei 
starkem Froste gefriert, sodafs der Stöpsel in der Oefínung 
fest sitzt und sofortiges Ansprechen des Läutewerkes demnächst 
ausgeschlossen ist. 

Eine andere Anordnung von Busse mit Vierweghahn 
ist verwickelt und theuer, ohne wesentliche Vortheile zu 
bieten. 

Das Hofmann’sche Láutewerk umgiebt die Dampf- 
kammer mit einem Mantel, welcher durch frischen Dampf 


geheizt die Dampfkammer erwärmt. Die Entwässerung 
weicht von der des ältern Latowski’schen Läutewerkes 
nicht ab. 


Gegenüber diesen Anordnungen hat das neue Latowski- 


Abb. 3. 


sche Dampfläutewerk mit Vorwärmer 
folgende Vorzüge. 


(Textabb. 3 und 4) 


An die Stelle des frischen Dampfes, der zum Anwärmen 
der Dampfkammer bei Busse und Hofmann angewendet 
wird, tritt der Abdampf, wodurch sich eine Dampfersparnis 
ergiebt. Während bei allen anderen, auch bei dem ältern 


ne RE ER ee — 


Latowski’schen Läutewerke, der Dampf nach Heben des 
Ventilkolbens ohne Weiteres abgeleitet wird, umstreicht er 
bei dem neuen Läutewerke erst die Dampfkammer in ihrem 
vollen Umfange. Das Läutewerk arbeitet in Folge dieser Vor- 
wärmung der Dampfkammer beständig mit trockenem Dampfe, 
wodurch sofortiges Ansprechen und gleichmälsiger Gang ge- 
währleistet ist. Die bei den Läutewerken von Busse und 
Hofmann im Winter erforderliche Erhöhung der Aufmerk- 
samkeit zum Zwecke des An- oder Vorwärmens der Dampf- 
kammer vor dem Läuten entfällt. 


Weiter ist die Entwässerung in einfacher Weise neu aus- 
gebildet. Eine durch den untern Boden und den tiefsten Punkt 
der Dampfkammer gehende Metallschraube leitet durch ent- 
sprechende Bohrófínung das in der Dampfkammer niederge- 
schlagene Wasser ab, welches von dem abgelienden Dampfe 
angesaugt und mit fortgeführt wird. Rückstände an Wasser 
können wegen der dauernden Offenhaltung der Entwässerung 
der Kammer nicht bleiben, und Einfrieren auch bei strengstem 
Froste kann nicht eintreten; die angestellten Ermittelungen 
haben ergeben, dals bei Stillstand des in Thätigkeit gewesenen 
Läutewerkes kein Niederschlagswasscr im Dampfkorper zu- 
rückbleibt. 


Die Dampfentnahme zur Inbetriebsetzung des Läutewerkes 
erfolgt durch einen einfachen Dampfzulafshahn mit selbstthätiger 
Entwässerung. 

Als weitere Verbesserung ist noch aufzuführen, dals das 
den Schlaghebel tragende, am leichtesten brechende eiserne 
Gelenk nicht mit der Dampfkammer aus einem Stücke besteht, 
sondern einen besondern Kopf der Kammer bildet, sodals es 
für sich ausgewechselt werden kann. Aufserdem sind die 
Dampfkammer und das Ventil durch Anordnung dieses Kopfes 
leichter zugänglich gemacht. 


Ferner ist noch zu bemerken, dafs durch den Vorwärmer 
und die Vergröfserung des Ventilkolbens des Dampfläute- 


werkes eine Dampfersparnis gegen die älteren Latowski- 
schen Läutewerke: 
nach Textabb. 1 von 100 °/, 


9 


« « Z « 


50 bis 700/, 
erzielt wird. 

Das neue Dampfläutewerk zeichnet sich also durch Ein- 
fachheit und Billigkeit, Betriebsicherheit, Dampfersparnis, un- 
bedingtes, sofortiges Ansprechen, vollständigen Abfluls des 
Niederschlagswassers und Sicherheit gegen Frostschäden aus. 
Das Dampfläutewerk mit Vorwärmer ist mehrfach bei den 
preufsischen und sächsischen Staatsbahnen, bei den Reichseiscn- 
bahnen, bei verschiedenen Klein- und Werkbahnen im Betriebe 
und hat sich bewährt, wie viele Aufträge zur Umänderung 
älterer Läutewerke beweisen. Die Herstellung erfolgt im Werke 
R. Latowski in Breslau. 
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Der Einflufs wagerechter Seitenkräfte auf die Veränderung der Spurweite des eisernen 
Querschwellenoberbaues, 


Von A. Francke, Baurath zu Herzberg a. Harz. 


Wir betrachten cine Querschwelle, deren Längenverhält- 
nisse in Textabb. 1 angegeben sind, und bezeichnen mit y den 
clastischen Widerstand der Bettung auf die Längeneinheit der 


T 
so dafs also — cine ganze 
4 EJ m 


Wellenlänge des clastisch erregten, unendlich lang vorausge- 
setzten Trägers bedeuten würde. 
Dic in Textabb 1 ein- 

geschriebenen, die Strecken Abb. 1. 

darstellenden Werthe, v, w, P P 

b u. s. w. wollen wir nicht 

: o ; F | 

nur auf die Lingeneinheit ` kW 
| 
| 
i 
| 
l 
l 


des Centimeters beziehen, 
sondern zugleich auch als 
die Winkelzahlen der be- 
treffenden Strecken auffas- 
sen, soweit diese in den die 
elastischen Verbiegungen be- | 
stimmenden Winkelfunktio- ! 
nen erscheinen. Ueberall ! i 
wird also an Stelle der 

umständlichen Schreibweise cos mv u. s. w. die einfachere cos v 
gesetzt. 

Man hat die im Betriebe häufig beobachtete Erscheinung, 
dafs der eiserne Querschwellenoberbau Neigung zur Aenderung 
der Spurweite zeigt, theilweise wenigstens dem Umstande zu- 
geschrieben, dafs bei symmetrischer, lothrechter Belastung an 
Schienendruckstelle stets eine clastische Neigung, also 
Drehung der Schiene, erzeugt werde. Durch die in neuerer 
Zeit für die Vollbahnen übliche Wahl einer grófscren Schwellen- 
länge erscheint dieser Uebelstand gegenüber den älteren An- 
ordnungen gehoben, da die Bedingung des Verschwindens der 
Cos’v Sinl 
cos?y sin’ 
den jetzt üblichen gréfscren Schwellenlängen im Allgemeinen 
mit hinrcichender Annäherung erfüllt wird. Der Zweck der 
folgenden Zeilen ist, darauf hinzuweisen, dafs und inwiefern 


_Y 


der 


elastischen Drehung im Schienendruckpunkte, 


die namentlich beim Schlingern der Züge auftretenden seit- 
lichen Kräfte ihrerseits in dem Oberbau eine Neigung zur 
Aenderung der Spurweite erzeugen, da nur bei Erforschung und 
Berücksichtigung aller in Betracht kommenden Umstände die 
höchste Vollkommenheit in Anlage und Unterhaltung erreich- 
bar erscheint. 

Wird gegen die Innenseite des Schienenkopfes ein wage- 
rechter Druck D ausgeübt, so wird er auf die Querschwelle 
übertragen und daher im Schienendruckpunkte ein dufseres, an 
der Querschwelle angreifendes Drehmoment M = h D erzeugen. 
Weil bei der zutreffenden Voraussetzung genügend kleiner 
elastischer Verschiebungen die Wirkungen aller Einzelursachen 


*) Vergl. die Aufsätze Organ 1900, H 89 und S. 228. 


sich zusammenzählen, kann die Wirkung des Angriffes dieses 
Drehmomentes für sich betrachtet werden. i 

Wäre die Querschwelle unbegrenzt steif, E oder J ungo- 
messen grofs, so würde sie sich unter Einwirkung des Dreh- 
momentes M elastisch bewegen nach Malsgabe der auf die 


M 
Schwellenmitte bezogenen Gleichung y = —. on die 
y 22a 
Schwerpunktslinie des Schwellenquerschnittes wirde eine Gerade 
M 
bilden der Neigung en und weil alle Schwellen- 
dx 2ya 


punkte diese gleiche Neigung annehmen würden, so würde eine 
Veränderung der Spurweite nicht eintreten. 

Weil nun aber weder E noch J =o zu setzen ist, so 
nimmt die Schwelle nicht die in Textabb. 2 gestrichelt ange- 


Abb. 2. 


deutete gerade Lage A, A, an, sondern sie verbirgt sich in 
einer krummen Linie A A}. 
Wird allgemein gesetzt: 
Cos x sin x — Sin x cos x = Z [x] 
Sin x sin x = Z, [x] 
Cos x sin x + Sin x cos x = Z, [x] 
Cos x cos x == Ze [x], 


und wird insbesonderejabktirzend gesetzt: 
ag — 23 LV) 2 [b] + 2 [v] 4, [b] 
Cos2b+cos2b—2 ? 
— 2 = lb] Z [v] + 22, [bl 2, [v] 


—— um 


Cos 2 b -+ cos 2b — 2 ’ 

so kann dic, auf den Ursprung O des Schienendruckpunktes 
bezogene Gleichung der durch M erzeugten elastischen Durch- 
biegung der Querschwelle für dic rechtsseitige Strecke w ge- 
schrieben werden: 


EJ m2 
E um == Lg [x — w] + AZ, [x — w]. 
Die Richtigkeit dieser Gleichung wird bewiesen durch die 


Bemerkung, dafs sie bei beliebigen Zahlefiwerthen x und A der 


GL E, 
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Bedingung Querkraft und Moment =o am Ende der Schwelle 
fir x= w genügt. Weil nun aber die beiden verschiedenen, 
auf den nämlichen Ursprung bezogenen Momentgleichungen 

d* y 
EJ — dx? 
lytischen Gleichungsunterschied + M Z, [x] liefern müssen, weil 
ebenso das Moment im Unstetigkeitspunkte x = o den Sprung 
+M macht, so ergeben sich die Zahlenwerthe x und A aus 
den beiden Bedingungsgleichungen, Moment = 0, Querkraft = o 
am Ende der Strecke v, und die Gleichung für die Strecke v 


Y der beiden verschiedenen Strecken v und w den ana- 


kann, wenn x für diese Strecke von C ab positiv gerechnet 
wird, geschrieben werden: 

EJ m? 2, [x 
ho a y= — nh x] AZ (x +0] — OE 


= Y Ze (x —v) + ~ Z, [x — v] 
2 — Zs [W] 2, [b] + Z [w] Z, [b] _ 
Cos 2 b + cos 2 b— 2 
y — Z [b] Z [w] + 2 Z, [b] Z, [w] ; 
Cos 2 b + cos 2 b — 2 
Die beiden Gleichungen I, und I, gehen für die beiden 
getrennten Strecken durch Vertauschung. der Zeichen v und w 
unter Umkehrung des Vorzeichens, entsprechend dem in Bezug 
auf jede der beiden anliegenden Strecken umkehrbaren Dreh- 
sinne des Momentes M, gegenseitig auseinander hervor. 
Wir betrachten die Gleichung für die Strecke w und er- 


wenn 


halten für die elastische Verdrehung 


Werth: 
EJm/dy 
Ska 2 4 Z [x —w] —AZ[x— w]. 
Insbesondere erhalten wir daraus für die beiden in Be- 
tracht kommenden Punkte x = v und x = 1 die beiden Werthe: 


— 


SE den allgemeiner 


EJm 
a Po = 2 Z [w] F AZ [w] 
EJm 
yr P7 2% Ss [Y] + 42 [v]. 
Wird mit h die Höhe des Schienenkopfes über dem 
Schwerpunkte des Schwellenquerschnittes bezeichnet, so ist die 


eintretende Veränderung der Spurweite gegeben durch: 
_ Mh h 
e=h 
(2 x (Z [Y] — Z; [w]) + 4 z [v] — Z [w)). 
Ist nun beispielsweise E == 2 000 000 kg/qem, J = 285 cm, 
72 


und daher m = EE 
4.2000000.285 


y = 72 kgjqem* 


] ‘ A 
a ae so ergeben sich für b = 255 cm, 1 = 150 cm die Winkel- 
zahlen: b = 3,4; v=0,7; w= 2,7 und daher die Zahlen- 
wertlie: 
jo eed 
448” 4.48” EJm |448 


Der Druck D, also die Momentwirkung M, kann erstens 
in mehr oder weniger stetiger Weise als Wirkung des Windes, 
zweitens als Stofswirkung des schlingernden Zuges auftreten. 

Setzen wir im Zahlenbeispiele h=15cm, und nehmen 
wir D für einen Sonderfall im Höchstwerthe = 3000 kg, also 


M = 45000 cm/kg an, so erhalten wir für das betrachtete 
Zahlenbeispiel als Wirkung eines solchen Druckes D den Zahlen- 
werth der Spurerweiterung & = 0,46 "”, 

Die Erwägung nun, dafs der Druck D sich seinem wesent- 
lichsten Werthe nach als Wirkung eines Stofses darstellt, welcher 
sich beim Schlingern eines längeren Zuges häufig in kurzen 
Zeitabschnitten wiederholen kann, führt zu dem Schlusse, dafs, 
wenngleich die Einzelwirkung eines stetig gedachten Seiten- 
druckes D an und für sich keine bedeutende Wirkung aus- 
üben würde, dennoch unter Umständen eine nicht unbedenk- 
liche Gesammtwirkung mehrerer oder vieler, sich zeitlich 
folgenden Stofswirkungen zu Stande kommen kann. Letzteres 
wird in erster Linie von den Verhältnissen der einzelnen Zeit- 
abschnitte zu einander, insbesondere also auch von der 
Schwingungsdauer der von dem Drucke D erzeugten elastischen 
Erregung der Schwelle abhängen. Um für die Dauer der- 
artiger Schwingungen wenigstens eine ungefähre Anschauung zu 
gewinnen, betrachten wir die entsprechende Schwingungsdauer 
der unendlich steifen Querschwelle. 

Bezeichnet t die Zeit, œ die Mitteldrehung der elastischen 
Schwingung, q das Gewicht der Schwelle auf die Längenein- 
heit, g die Beschleunigung der Schwere, P den lothrechten je 
auf einen Schienendruckpunkt kommenden Druck, so folgt aus: 
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das allgemeine Integral der Winkelbewegung: @ = A sin (t Vi) 
+ B cos (t Va), welche Gleichung ohne Beschränkung 
bleibt, obwohl der elastische Widerstand der Bettung nur als 
nicht als Zug auftritt, weil die Schwelle zugleich die 
lothrechten Lasten P trägt, mithin die elastischen Schwingungen 
nur eine Vermehrung und Verminderung der 
Druckkräfte, nicht die Erzeugung wirklicher Zugkräfte bedingen. 


gültig 
Druck, 


vorhandenen 


Indem wir fir t=0, œ = 0 setzen, erhalten wir 


d 
oz A sin yut; <n = VHA cos nt 


woraus wir die Dauer t, einer = erhalten : 


Jen 


È Gt? 


wenn Q das Gesammtgewicht der Querschwelle bedeutet. Wir 
ersehen, dals die Schwingungsdauer t, schr verschieden aus- 
fallen kanu, da sie selbstverständlich in erster Reihe abhängig 
ist von der Grölse des allgemeinen lothrechten Druckes, unter 
welchem die Querschwelle steht. Ist P bedeutend, so spielt 
das Eigengewicht Q der Querschwelle bei Bemessung der 
Schwingungsdauer überhaupt keine Rolle, wird P aber geringer, 
schliefslich sehr klein, so wird t) eine aufserordentlich kleine 
Zeitdauer bedeuten. 

Wäre P rund = 9000 kg, Q = rund 500 kg, so würden wir 


T JL 


Les 2 =- 


Ya 2 
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für t, rund 0,2 Sek. erhalten, und setzen wir für die vor- | ausfällt, dafs auch ihre Vervielfachung als unbedenklich anzu- 


handene, nicht unendlich steife Querschwelle diese bestimmte 
Schwingungsdauer t, = 0,2 Sck. voraus, so würde die Gesammt- 
wirkung der mit 0,2, 0,4, 0,6...Sek., oder einem Vielfachen 
dieser Werthe, einander folgenden Stölse D mächtig anwachsen, 
weil nicht nur alle Einzelwirkungen sich vereinigen würden, 
sondern auch noch der Umstand schwer ins Gewicht fiele, dafs 
dic Máchtigkeit jedes einzelnen Stofses D als unmittelbare Folge 
der im Gleise entstehenden Schwingungen und Unregelmälsig- 
keiten wenigstens beim Zusammentreffen ungünstiger Umstände 
zunchmen würde. 

Nach unserer Anschauung wird daher an eine gute Bauart 
dic Anforderung zu stellen scin, dafs die von einem wage- 
rechten Scitendrucke D erzeugte Spurerweiterung e so klein 


sehen ist. Lediglich durch Vergröfserung der Schwellenlänge | 
ist dieses nicht erreichbar, da die Zunahme dieser Länge ohne 
gleichzeitige Aenderung der übrigen Verhältnisse den Werth & 
nicht wesentlich herabmindert; wenn man das durchgreifende, 
aber recht kostspielige Verfahren der Anwendung einer Quer- 
schwelle von erheblich gröfserer Steifheit vermeiden will, so 
wird man sein Augenmerk auf die Wahl zweckmälsiger Neben- 
anordnungen richten können, also etwa gegebenen Falles durch 
in die Bettung tief eingreifende Stehbleche die Drehfähigkeit 
des Schienendruckpunktes herabmindern, oder auch die Fihig- 
keit des Gleises zur Aenderung der Spurweite durch An- 
wendung von Spurschrauben allgemein vernichten oder wenigstens 
einschränken. 
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Nachrufe. 


Richard Koch +. 


In dem am 6. September d. Js. nach schwerem Kranken- 
lager zu Dannover verstorbenen Königlich württembergischen 
Tisenbalhn-Oberinspektor R, Koch ist ein Mann von uns gce- 


schieden, dessen Thatkraft und dessen auf die unmittelbare. 


Befriedigung der Bedürfnisse des Eisenbahnwesens gerichteter 
Sinn grofse Erfolge zu verzeichnen und ihn zu einem besonders 
fruchtbaren Eisenbahn-Betriebstechniker gemacht haben. 


R. Koch wurde als Sohn des Pastors Koch zu Wildungen 
am 24. August 1836 geboren, besuchte das Gymnasium zu 
Holzminden und dann das Polytechnikum in Hannover von 
1854 bis 1859. Nach Ablegung des Staatsexamens im Jahre 
1860 trat Koch in die Maschinenfabrik von Messerschmidt 


in llarburg ein, ging 1864/65 zur Vervollstándigung des 
Studiums zum Polytechnikum zurück, war dann bei der 


Ilannover’schen Staatsbahn in der Werkstätte Emden und von 
1867 an bei der preufsischen Staatsbahn in Paderborn und 
später als Werkstáttenvorstcher in Lingen thitig. Nachdem 
er dann 1873 bis 1878 dem maschinentechnischen Bureau der 
Köln-Mindener Bahn in Dortmund vorgestanden hatte, kehrte 
er abermals nach Hannover zurück, um hier seine Kräfte wei- 
terer theoretischer Ausbildung und schriftstellerischer Thätig- 
keit zu widmen und wurde, nach Betheiligung an den Host- 
mann’schen Kleinbahn-Unternehmungen von 1880 bis 1882, 
als Scktionschef für Eisenbahn-Betrieb in das serbische Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten berufen. Nach Erledigung der 
ihm gestellten Aufgaben übersiedelte Koch 1886 nach Graz, 
um sich abermals schriftstellerisch zu beschäftigen, übernahm 
dann 1889 die Leitung der Salzburger Lokalbahn, wurde aber 
schon 1890 als Leiter des maschinentechnischen Bureaus der 


e 


württembergischen Staatsbahnen nach Stuttgart berufen und 
übernahm bei dieser Verwaltung später auf seinen Wunsch 
die Stellung als Vorstand der Werkstätten-Inspektion und Schiffs- 
werft in Friedrichshafen. 


Ein schweres Leiden zwang ihn im November 1899 in 
den Ruhestand zu treten, er zog nach Hannover zu- 
rück, wo ihm kaum noch ein Jahr der Ruhe vergönnt sein 
sollte. 


Koch’s Sinn für die Förderung des Maschinenwesens 
hat sich durch mehrere noch heute bedeutungsvolle Erfindungen 
bethätigt, und wie sehr er in seinem Fache aufging, das be- 
weist seine reiche schriftstellerische Thätigkeit, die hauptsäch- 
lich auf die Förderung des Eisenbahn-Maschinenwesens und die 
Schaffung vorzüglicher Lehrmittel für die Eisenbahn-Betriebs- 
beamten gerichtet war. In letzterer Beziehung kann seine 
Thätigkeit zusammen mit Brosius als bahnbrechend hinge- 
stellt werden, denn ihre Arbeiten haben den Grundstock und 
das Vorbild des jetzt schon reichen Bücherschatzes für die im 
Betriebe thätigen Eisenbahnbeamten gebildet. 


Die Verdienste Koch’s wurden durch Verleihung serbi- 
scher, österreichischer und württembergischer Orden auch 
äufserlich anerkannt, und der Dank der Eisenbahn-Betriebs- 
beamten für die reichen durch ihn geschaffenen Förderungs- 
mittel kam 1898 durch Ernennung zum Ehrenmitgliede des 
Vereines deutscher Lokomotivführer zu schönem Ausdrucke. 


Wir betrauern in seinem Heimgange den Verlust eines 
erfolgreichen und für sein Lebenswerk begeisterten Fachgenossen, 
dessen Andenken durch seine Werke noch lange in Ehren wach 
gehalten werden wird, 
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August de Serres +. 


Am 22. August 1. Js. ist in Paris Herr August de 
Serres Wieezffinski, Ingenieur und ehemals Baudirektor 
der priv. Österreich.-ungar. Staats- Eisenbahn - Gesellschaft, im 
Alter von 59 Jahren einer kurzen Krankheit erlegen. 

In Bayonne, Basses pyrénées, geboren, erwarb de Serres 
seine Ausbildung in Frankreich, zuletzt als &leve diplómé an 
der école des ponts et chaussées in Paris. 

Im Jahre 1867 trat er als Betriebssckretär in den Dienst 
der priv. ósterr.-ungar. Staats- Eisenbahn - Gesellschaft, welche 
damals vollständig unter französischem Einflusse stand, und 
rückte allmälig zum Generalinspektor und Stellvertreter des 
Zentraldirektors Kopp vor. 

Bei Ausbruch des deutsch-franzóvischen Krieges begab sich 
de Serres nach Frankreich, wo er an der Seite Gambetta’s 
an der Durchführung der nationalen Vertheidigung mitwirkte. 
Wieder nach Oesterreich in seinen frühern Wirkungskreis zu- 
rückgekehrt, trat er zum Baudienste über und wurde 1874 
als Nachfolger Ruppert’s Baudircktor der Gesellschaft. 

In dieser Stellung war es ihm beschieden, eine weitgreifende 
Thätigkeit zu entfalten. Von den zahlreichen unter seiner 
Leitung ausgeführten Bauten zählen wir den Westbahnhof in 
Budapest, die Bogenbrücke über den Donaukanal in der Wiener 
Verbindungsbahn, die Gebirgsbahnlinie Temesvar-Orsova, die 
Linie Trencsin-Sillein, das zweite Gleis Stadlau-Neuhäusel, die 
Linien Segengottes-Okrischko und Brünn-Tepla mit ihren zahl- 
reichen Kunstbauten, die Marchthalbahn Szakoleza-Neudorf und 
eine grofse Zahl von Nebenbahnen in Ungarn und Böhmen, 
im Ganzen etwa 800 km Hauptbahnen und 400 km Secundär- 
bahnen als die bedeutendsten auf. 


Neben dieser Thätigkeit befafste sich de Serres auch 
mit Einzel-Durchbildungen von Bautheilen, von welchen der 
vom Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen preisgekrönte 
eiserne Langschwellen-Oberbau de Serres-Battig, wenn 
auch heute nur mehr von Bedeutung für die Iintwickelungs- 
geschichte des Oberbaues, erwähnenswerth ist. 

Nach der Theilung der Staatseisenbahn-Gesellschaft im 
Jahre 1882 wurde de Serres neben seiner Funktion als Bau- 
Direktor der Gesellschaft mit dem Vorsitze im Direktorium 
des österreichischen Netzes betraut und latte von da ab cinen 
mafsgebenden, wenn auch nicht immer glücklichen Eiuflufs auf 
die Gestaltung der Geld- und Verkehrsverhältnisse der Ge- 
sellschaft. 

Weitausgreifende Pläne bezüglich der Fortsetzung der 
ungarischen Linien nach Bulgarien und der Türkei und andere 
Pläne in den Balkanländern beschäftigten seinen regen (reist 
und führten ihn auch nach seinem im Jahre 1890 erfolgten 
Ausscheiden aus dem Verbande der Staatscisenbahn-Gesellschatt 
öfter nach Oesterreich. 

De Serres war Franzose vom Scheitel bis zur Sohle: 
liebenswürdig und jovial im Umgange und als temperament- 
voller Redner in seiner Muttersprache von zúndender Wirkung. 
Die schwungvollen Worte, mit welchen er im Namen der ge- 
ladenen Gäste bei dem Festmahle der Jubiläums-Technikerver- 
sammlung der deutschen Eisenbalin-Verwaltungen am 20. Juni 
1900 in Budapest die Wirksamkeit des Vereines feierte, werden 
als Schwanengesang des Dahingeschiedenen allen Theilnehmern 
im Gedächtnisse bleiben. 

De Serres war Ritter der Ehrenlegion. der cisernen 
Krone und Comthur des Franz-Joseph-Ordens mit dem Sterne. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


ze A a 


an Der Gravehalstunnel. 
(Deutsche Bauzeitung 1900, Nr. 12 und 14.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7, Taf. XXXV. 

Das erste Stück der Eisenbahnverbindung von Christi- 
ania nach Bergen in Norwegen, die Strecke Bergen — 
Voss mit 1,067 % Spurweite ist bereits im Jahre 1883 dem 
Betriebe übergeben worden. Im Jahre 1895 wurde mit dem 
Bau der zweiten schwierigsten und beachtenswerthesten 72 km 
langen Theilstrecke von Voss, 56" ü. M., nach Taugerand, 
1297™ ü. M., begonnen. Die gröfste Steigung auf dieser 
Strecke beträgt 21,5 %/,,, der kleinste Krümmungshalbmesser 
250%; sie enthält 72 Tunnel mit zusammen 18 km Länge, 
etwa 25°/, der Gesammtlänge. Der grölste ist der Grave- 
halstunnel; er ist 5311 ™ lang und beginnt 45 km von Voss 
entfernt bei der Station Opset, West, auf 859,35 ™ ü. M. 
und endigt bei Myrdalen, Ost, auf 865,6™ ü. M. Den Lang- 
schnitt zeigt Abb. 1, Taf. XXXV. Der ziemlich genau in west- 
östlicher Richtung verlaufende Tunnel ist auf seine ganze Länge 


gerade. Die grölste Gebirgs-Ueberhebung, das Urhova-Gebirge 
liest auf etwa 1400" ü. M., daher 550 ® über dem Tunnel. 
Da der Baumwuchs schon bei 750" ù, M. aufhört, so befinden 
sich die Tunnelmündungen bereits in kahler, 
Gegend, umgeben von Gletschern, die theilweise das ganze Jahr 
liegen bleiben. Die Verhältnisse an den Tunnelmündungen sind 
daher recht ungünstige. 


unwirthlicher 


Die geologischen Verhältnisse zeigt Abb. 2, Taf. XXXV. 

Der Tunnel durchbricht auf etwa 1000 ® Länge quarz- 
und feldspathhaltige Chloritschicfer, 1 und 2 (Abb. 2, 
Taf. XXXV), auf 250 ® Gneils, 3, auf die übrige Länge sehr 
festen Granit, 4. 

Der Granit, den also der weitaus grölste Theil des Tunnels 
zu durchbrechen hat, ist ungewöhnlich fest und dicht, daher 
schwer zu bohren und zu schiefsen; es wird aber möglich sein, 
in diesem Gesteine den gréfsten Theil des Tunnels unausec- 
mauert zu lassen, 

Die Direktion der Norwegischen Staatsbahnen hat die Aus- 
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führung dieses 5311™ langen eingleisigen Tunnels sammt den | 


erforderlichen Ausmauerungen nach Querschnitten, Abb. 3—5 
Taf. XXXV, und den Voreinschnitten an die Unternehmung 
Ström und Hornemann für den Betrag von 3274000 M. 
übergeben; das laufende Meter dieses Tunnels mit 24,87 qm 
Ausbruchfläche würde hiernach durchschnittlich nicht ganz 
600 M. kosten, ein unter den vorliegenden ungünstigen Ver- 
hältnissen ungemein niedriger Preis. Die Unternehmung hat 
hierfür den Tunnelausbruch, die in schr geringem Umfange 
erforderliche Ausmauerung, den Kanal, die Nischen und die 
Oberbaubettung herzustellen, wobei die grölste Förderlänge für 
den Tunnelausbruch aufserhalb des Tunnels 700% von den 
Tunnelmündungen nicht übersteigen soll; sie hat auch die Ab- 
steckuugs- und Vermessungsarbeiten im Tunnel selbst zu be- 
sorgen; von der Staatscisenbahn-Bauverwaltung werden nur die 
Festpunkte für Höhenlage und Richtung an den Tunnel- 
mündungen angegeben. Die Unternehmung trägt die Fürsorge 
für die Unterbringung der Arbeiter und deren Verpflegung in 
Krankheitsfällen. 

Der Grunderwerb, die etwa erforderliche Miethe von Grund- 
stücken, die Erwerbung der Berechtigung zur Ausnützung der 
Wasserkräfte ist Sache der Staatseisenbahnverwaltung, ebenso 
werden den Unternehmern die von der Verwaltung hergestellten 
nach Bauplätzen an den Tunnelmündungen führende Wege zur 
Benutzung frei überlassen. Im September 1895 wurden die 
Arbeiten auf der Westseite bei Opset, im Mai 1896 auf der 
Ostseite bei Myrdalen begonnen. Die eigentlichen Tunnel- 
Arbeiten sind auf der Westseite im Februar, auf der Ostseite 
im October 1896 in Angriff genommen worden. Der Stollen- 
durchschlag soll im Frühjahr 1902, die Tunnelvollendung bis 
zum 1. April 1903 erfolgen. Die in Aussicht genommene 
Bauzeit ist also eine ungewöhnlich lange. 

Auf der Westseite wurde Maschinenbohrung im Stollen 
mit Druckwasser-Drehbohrmaschinen der Bauart Brandt ein- 
gefiihrt, während auf der Ostseite nur Handbohrung be- 
trieben werden sollte. Die Erweiterungen des Stollens sollten 
auf beiden Seiten nur mit Handbohrung erfolgen. 

Auf der Westseite bei Opset werden für die Maschinen- 
Bohrung und Lüftung des Stollens sowie für elektrische Be- 
leuchtung die Wasserkräfte des Gangdalsbaches ausgenutzt. 

Eine Turbine mit 100 P.S. betreibt die Pumpen, welche 
das Druckwasser mit durchschnittlich 80 at für zwei Brandt- 
sche Drelibohrmaschinen liefern; eine zweite Turbine mit 
120 P.S. treibt zunächst zwei hintereinder gekuppelte Kreisel- 
Gebläse von 1,35% Durchmesser und 1500 Umdrehungen in 
der Minute, welche mittels eines 30 cm weiten Rohres frische 
Luft vor Ort des Stollens drücken, sodann eine Dynamomaschine 
von 47 Amp., welche Strom für Beleuchtung und Werkstätten- 
betrieb liefert. 

Mit der Maschinenbohrung im 6,25 qm grofsen Sohlstollen 
wurde im Januar 1897 begonnen; im Stollen arbeiten zwei 
auf einer wagerechten Bohrsäule befestigte Brandt sche Dreh- 
bohrmaschine mit Stahlbohrern von 6 bis 7 cm Durchmesser ; 
sie bohrten etwa 11 Löcher von 1,5—-2,0™ Tiefe, die mit 
Dynamit geladen und in drei Absätzen abgeschossen wurden, 
wobei 40 kg Dynamit verbraucht und in einem Angriffe 1,5 


| erzielt worden sind. 


bis 2”, im grobkörnigen Granit 1,5 bis 1,8 = Stollenfortschritt 
Die Bohrzeit für den Angriff schwankte 
zwischen 5,5 und 30 Stunden; im grobkörnigen Granit waren 
hierfür meist 9 bis 10 Stunden erforderlich. 

Für die Lüftung des Stollens, die Beseitigung und Ver- 
ladung des Schuttes, das Auf- und Abrüsten der Maschinen 
wurden für einen Angriff 4,0 bis 6 Stunden gebraucht. 
Während für Schutterung, Lüftung und Zwischenarbeiten nicht 
mehr Zeit nöthig war, als bei Maschinen-Bohrungen in anderen 
Stollen gut geleiteter Tunnelbauten, sind die Bohrzeiten infolge 
der besonderen Festigkeit und Zähigkeit des Gesteines aufser- 
gewöhnlich lang gewesen. 

Von Anfang Januar 1897 bis April 1899 wurden nur 
1450 ", daher durchschnittlich täglich 1,8 ™ Stollen aufgefahren, 
während im Arbeitsplane ein Tagesfortschritt von 2" ange- 
nommen worden ist. 

Der Stollen I wird nach Abb. 6, Taf. XXXV nach beiden 
Seiten II erweitert, worauf der obere Theil des Querschnittes III 
durch Aufbrüche nach vor- und rückwärts mit Handbohrung 
ausgebrochen wird. Nachtarbeit wurde hierbei der Höhe der 
Kosten wegen vermieden, 

Bei gröfseren Tunnelbauten in festem Gesteine wird viel- 
fach nur der Richtstollen mit Bohrmaschinen aufgefahren, die 
Erweiterungen und der Vollausbruch werden dagegen von Hand 
betrieben; das reicht zumeist nicht aus, der fertige Tunnel 
bleibt daher in der Regel zum Nachtheile der Lüftung, der 
Förderung. einer zweckmälsigen Vertheilung und Ueberwachung 
der Arbeit recht weit hinter dem Stollen zurück, im Grave- 
halstunnel um 1 km. Um nun eine rasche Vollendung des 
Tunnels nach erfolgtem Stollendurchschlage zu ermöglichen, 
wird eine grölsere Zahl von Aufbrüchen angeordnet. Diese 
durch längere und enge Stollenstrecken von einander getrennten 
Aufbruch-Arbeitstellen sind aber namentlich in festem Gesteine 
wegen ausgedehnter Sprengarbeiten recht ungünstig, besonders 
betreffs der Lüftung und Förderung. Eine grölsere Zahl 
solcher Aufbruchstellen ist daher zu vermeiden, und das kann 
zweckmáfsig durch Einführung von Maschinenarbeit in den 
Erweiterungen gleich vom DBeginne des Baues an erreicht 
werden. Wenn hierbei kleine, überall leicht aufzustellende und 
einfach zu bedienende Stofsbohrmaschinen mit Druckluft- oder 
elektrischem Betriebe verwendet werden, so wird man bald 
finden, dafs die Mehrkosten dieser Maschinenarbeit gegenüber 
der Handarbeit durch die Vortheile rascheren Arbeitsfortganges, 
besserer und billigerer Lüftung, sowie einfacherer und richtigerer 
Arbeitsanordnungen aufgewogen werden. 

Zu dieser Erkenntnis ist man auch am Gravehalstunnel 
gekommen; man hat sich daher nachträglich entschlossen, für 
die Erweiterung des Stollens und den Vollausbruch ebenfalls 
Maschinenbohrung einzuführen. Da die Versuche mit der 
Marvin’schen elektrischen Bohrmaschine der Union Elektri- 
citáts-Gesellschaft in dem sehr festen Gesteine nicht günstig 
ausfielen, hat man die Stossbohrmaschine Frölich, erste Bau- 
art, mit Druckluftbetrieb gewählt, die sich bei vielen Tunnel- 
und Bergwerksbauten bereits sehr gut bewährt hat. 

Man hat nun auf der Westseite zwei verschiedene Arten 
des Bohrens in Verwendung, was nicht günstig ist; allein das 
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im’ Stollen verwendete Brandt’sche Verfahren eignet sich für 
die Ausweitungen nicht. 

Für den vermehrten Maschinenbetrieb mufsten neue Be- 
triebsmaschinen beschafft werden, sodals die Maschinenanlage 
nun bestand aus: einer Turbine zu 100 P.S. für den Betrieb 
der Pumpen, welche Druckwasser für die Brandt’schen 
Maschinen liefern, einer Turbine zu 120 P.S. zum Betriebe 
einer Prefspumpe von Burckhart und Weils mit 300 mm 
Hub, welche bei 160 Umdrehungen in der Minute 6 cbm an- 
saugen und auf 4 bis 5 at verdichten, für die Stofsbohr- 
maschinen von Frölich, sodann drei Turbinen zu je 20 P. S. 
zum Betriebe von drei hintereinander gekuppelten Kreisel- 
Gebläsen mit je 1,35 = Durchmesser und 1500 Umdrehungen 
in der Minute, 

Auf der Ostseite wurde bis vor Kurzem nur von 
Hand gebohrt; hierbei war im Arbeitsplane für den vollen 
Tunnelausbruch ein durchschnittlicher Tagesfortschritt von 0,5 = 
in Aussicht genommen, den man bis auf 0,95 ™ steigern zu 
können hoffte. 

Der Ausbruch wurde nach Abb. 6, Taf. XXXV mit dem 
obern Theile III begonnen und dann nach abwärts fortgesetzt. 
Der hierbei erreichte Tagesfortschritt betrug nur 0,35 ®, 

Man hat sich daher auch hier nach dreijähriger Bauzeit 
zu Anfang 1899 entschlossen, Maschinenbohrung einzuführen, 
und zwar nicht nur im Sohlstollen als Richtstollen, sondern 
auch in den Erweiterungen zum vollen Querschnitte. Man hat 


hierfür die Stofsbohrmaschine Frölich mit Druckluftbetrieb | 


gewählt. 

Die erforderliche Kraft für Bohrung, Lüftung, die elek- 
trische Beleuchtung und für den Betrieb der Werkstätte liefert 
der Tjodefall, der Abflufs des Reinunga Sees, 

2 km von der Tunnelmündung treiben zwei Turbinen von 
je 130 P.S je eine unmittelbar an die Turbinenwelle gekuppelte 
Dynamomaschine an. 
Hälfte der hier gewonnenen Kraft benutzt, während die andere 
Hälfte für die oberhalb Myrdalen gelegenen kleineren Tunnel- 
bauten verwendet werden soll. 

Die Dynamomaschinen erzeugen Dreiphasenstrom von 
2000 Volt Spannung, welche dem nahe der Tunnelmündung 
erbauten Maschinenhause auf 2 km Entfernung in oberirdischer 
Leitung zugeführt wird. “Nach Umformung wird der Strom 
zum Betriebe zweier Luft-Prefspumpen von Burckhardt und 
Weifs mit Cylindern von 300 mm Durchmesser und 300 mm 
Hub, welche bei 160 Umdrehungen 6 cbm Luft ansaugen und 
auf 5 at pressen, eines Gebläses, der Arbeitsmaschinen in der 
Werkstätte und zur elektrischen Beleuchtung verwendet. 

Mit dieser, Mitte Mai 1899 fertiggestellten Anlage können 
5 Stolsbohrmaschinen in Betrieb erhalten werden. 

Im 6 qm weiten . Sohlstollen arbeiten zwei Stofsbohr- 
maschinen Frölich auf Spannsäulen befestigt mit Meissel- 
bohrern von 30 bis 40 ™™ Stärke. Im festen Granit sind 21 
bis 23 Löcher von 1,2 bis 1,5 " Tiefe erforderlich. In einem 
Bohrangriffe, der je nach der Beschaffenheit des Gesteines 6 
bis 12 Stunden, im Durchschnitt etwa 8 Stunden dauert, 
werden bei 20 kg Dynamit-Verbrauch 1 bis 1,2 ® Stollen aus- 
gebzochen, : 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 12. Heft. 1900. 


Für den Gravehalstunnel wird nur die | 


Für das Wegräumen des Schuttes und die Zwischenarbeiten 
sind ungefähr drei Stunden erforderlich. In der Regel werden 
daher in 24 Stunden nur zwei Bohrangriffe gemacht. Der 
Monatsfortschritt im Sohlstollen betrug bisher 46 ™. 


In den Erweiterungen II, Abb. 6, Taf. XXXV sollen eine 
Stofsbohrmaschine Frölich auf einer Spannsäule, im Aus- 
bruche III eine oder zwei Stolsbohrmaschinen verwendet werden. 

Da die Theile I und II ausgebrochen sind, bevor Aus- 
bruch UI begonnen wird, so erfolgt letzterer mit Hülfe eines 
auf einem Gleise laufenden Arbeitsgerüstes (Abb. 7, Taf. XXXV), 
das der Förderung nicht hinderlich ist. Nachträglich wurde 
das Gerüst etwas abgeändert, der Grundgedanke ist aber der- 
selbe geblieben. Statt einer werden nun zwei Bohrmaschinen 
oben mit zwei Spannsäulen verbunden, welche zwischen den 
Querträgern des Geriistes und der Tunnelfirst festgespannt 
werden. 


Die Bauunternehmung des Gravehalstunnels Ström und 
Hornemann hat einen Theil der Maschinenbohrarbeit der 
Unterunternehmung Andresen, Klüpfel und Co. über- 
tragen. Ing. Klüpfel ist Theilhaber der Gesteinsbohr-Unter- 
nehmung und Maschinenfabrik Frölich und Klüpfel in 
Unter-Barmen, welche auch die Stofsbohrmaschinen und die zur 
Bohrung mit diesen erforderlichen Einrichtnngen für den Grave- 
halstunnel lieferte. 


Nach Einführung der Maschinenbohrung im Stollen der 
Ostseite ist ein durchschnittlicher Monatsfortschritt von 40 ®; 
auf der Westseite ein Stollenfortschritt von 45 ™ erforderlich, 
um den Stollendurchschlag Ende März 1902 erreichen zu können. 

Vor der Angriffnahme des Baues hat man die Schwierig- 
keiten hier, wie bei den meisten grifseren, ausgeführten und 
noch in der Ausführung begriffenen Tunnelbauten unterschätzt. 


Der der Unternehmung des Gravehalstunnels vertrags- 
mälsig zukommende Einheitspreis für die Fertigstellung eines 
Meters Tunnel ist unter den vorliegenden schwierigen Verhält- 
nissen ein sehr niedriger, und es erscheint fraglich, ob damit 
auszukommen sein wird. Die Förderung erfolgt auf einem 
Gleise von 0,7 ™ Spur mit Pferden. Die von Arthur 
Koppel in Berlin gelieferten Förderwagen mit abnehmbaren 
Seitenwänden sind 3,25 ® lang und haben einen Fassungsraum 
von 1,5 cbm. Für die Förderung in den Tunnel, also mit 
Steigung hatte man elektrische Lokomotiven in Aussicht ge- 
nommen; bisher sind aber solche noch nicht im Betriebe. 


Der gröfste Theil des Tunnels wird wohl unausgemauert 
bleiben. Für etwa erforderliche Ausmaucrungen nach Abb. 4 
und 5, Taf. XXXV soll das Gewölbe 0,4”, das Widerlager 0,5" 
stark aus gut gearbeiteten natürlichen Steinen in Cementmörtel, 
1:3, ausgeführt werden. 

Aulser den maschinellen Anlagen hatte die Unternehmung 
Arbeiterhäuser, Bäckereien, Bade-Anstalten, Wäschereien und 
Viehställe auf beiden Seiten des Tunnels zu erbauen. Die un- 
wirthliche Gegend, die ungemein schwierige Bohrarbeit und 
der für solche Verhältnisse vielleicht nicht ausreichend hohe 
Verdienst erschwerten die Arbeiterverhältnisse ganz besonders, 
sodafs sehr häufiger Wechsel unter den Arbeitern eintrat und 
namentlich die italienischen Arbeiter, welche sonst für Bohr- 
45 
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arbeiten in sehr festem Gesteine besonders geeignet sind, nicht | verstorbenen Director Pihl ausgoführt. Gegenwärtig leitet den 
gehalten werden konnten. Bau der Oberingenieur Skavlan unter Herrn Fleischer in 


Die einleitenden Arbeiten für den Tunnel wurden von 
dem verstorbenen Oberingenieur Lekve unter dem gleichfalls 


Dé 


Christiania. 


eet nn enge er 


Bahn-Oberban. 


Goldschmidt's Schweifsverfahren. 


sich das Verfahren schr gut eignet, eiserne und stählerne 


(Schweizerische Bauzeitung Bd. XXXIV, S 21, Bd. XXXVI, $. 116, | Theile durch ein ihrer Zusammensetzung, ihrem Gefüge und 


Zeitschr. des Vereines deutscher Ingenieure 1900, S. 897; Engineer 
1900, Oct., S. 450. Mit Abb.) 

Das Verfahren beruht darauf, dafs cin an Metall gleich- 
wertliges Gemenge von Fisenoxyd und Aluminium bei Er- 
hitzung auf etwa 3000% C, in reines Eisen unter einer Korund- 
decke (A1,0,) verwandelt wird. Dabei ist das Zusetzen bc- 
stimmter Mengen anderer Stoffe, wie Kohle, Mangan, Chrom, 
Silizium, Nickel u.s. w. möglich, Der Witzegrad genügt, um 
selbst cine stählerne Umgebung soweit zu erwärmen, dafs cine 
innige Verbindung mit der Schmelzmasse entsteht, ohne dafs 
diese in unzulässiger Weise abgekühlt würde. 

Diese Thatsachen lassen ohne Weiteres erkennen, dafs 


ihrer Farbe ganz genau entsprechendes Bindemittel zu verbin- 
den, also zum Beispiel Schienen durch ganz gleichartiges Metall 
ohne Stofslicke zu vereinigen, sodals ein in jeder Beziehung 
stetiger Strang entsteht, oder zerbrochene Stücke durch An- 
gielsen der abgebrochenen Theile zu flicken. 

Da das Eisenoxyd vergleichsweise leicht genügend rein zu 
haben ist und das Handels-Aluminium dem Eisen oder Stahle 
schädliche Beimengungen überhaupt nicht enthält, so ist die 
Erzielung ganz bestimmter Eigenschaften des Verbindungs- 
Metalles durch entsprechende Zusätze mit grolser Sicherheit 
zu erreichen. 


rete EE nn ne ee 


Bahnhofs-EHinrichtung en. 


Niederdruck-Prefstuft-Stellwerke der » Pneumatic Railway-Signal Co. < 
in Rochester. 
(Railroad Gazette, 1898, 8. Juli, 1900, 25. Mai, S. 832), 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11, Tafel XXXV. 


Die Prefsluftstellwerkc der Pneumatic Railway-Signal-Co, 
unterscheiden sich von den Westinghouse-Stellwerken *) wesent- 
lich dadurch, dals während letztere die Elektrizität zur Steue- 
rung vom Stellwerke aus, die Prefsluft zur Bewegung von 
Weichen und Signalen benutzen, bei ersteren beide Aufgaben 
durch Prefslutt erfüllt werden. Ausgeführt und im Bau sind 
folgende Anlagen dieser Art: in Buffalo, New-York-Central- 
Bahn; Grove Street, Jersey City 59 Iebel; Suspension-Bridge, 
N. Y., New-York-Central und Iudson-Flufs-Bahn 48 Hebel; 
Grand Central Station, New-York City 176 Hebel; Chicago, 
Chicago- und West-Indiana-Bahn 40 und 48 Iebel; Chicago, 
Grand Central Depot, Chicago Transfer- und Terminal-Bahn 
80 Ilcbel. 

Die Leitungen sind in der Ruhestellung für die Aufsenluft 
offen, die Steuerung vom Stellwerke aus geschieht mit 0,5 at, 
die Bewegung der Weichen und Signale mit 1at Ueberdruck, 

Eine besondere Figenthúmlichkeit dieser Stellwerke be- 
steht noch darin, dafs nur die erste Hälfte der Hebelbewegung 
durch den Wärter, die zweite aber, wenn alles in Ordnung ist, 
selbstthätig erfolgt, und durch ihre Beendigung dem Wirter 
anzeigt, dals die Stellung sich ganz vollzogen hat. 


*) Organ 1890, 8. 243; 1891 8. 35; 1896, S. 57; 1900, S. 124, 


Die Art und Weise der Weichenstellung ist in Abb. 1, 
Taf. XXXV dargestellt, in der S die Zungen, s! den Weichen, 
ricgel, s die Schubstange, M die Kappelplatte mit der Stell- 
vorrichtung, © den Stellzylinder, D das BRückmeldeventil, R 
Steuerventile mit Biegehaut, L den Stellschieber, L? den Luft- 
vertheilung-Schieber, J und J? Rückmeldezylinder, H den Stell- 
werksriegel, X den Luftbehälter und die Luftleitung bezeichnen. 
Die Steuer- und Riickmelde-Leitungen haben 12mm Durch- 
messer, die Weite der Kraftleitungen wird jedesmal der Zahl 
der zu bedienenden Weichen und Signale angepalst. 


Um eine Weiche zu stellen, zieht der Wärter L nach 
links aus, was jedoch nur möglich ist, wenn der Riegel H vor- 
her durch die entsprechenden Stellungen frei gemacht ist, denn 
dieser Riegel muls gleich bei Beginn der Bewegung durch den 
schrägen Anfang des Schlitzes in L verstellt werden; gleich- 
zeitig wird der Kolben des der Aufsenluft durch R? geöffneten 
Rückmeldezylinders J durch den schrägen Anfang des zweiten 
Schlitzes in L eingedrúckt, der Kolben von J? bleibt wegen 
der wagerechten Gestalt des entsprechenden Schlitztheiles unver- 
ändert, doch hemmt der Führungstift an der Kolbenstange J? 
die Bewegung von L, sobald er am rechten Ende des wage- 
rechten Schlitztheiles angelangt ist; der Schieber hat dann die 
Hälfte seines wagerechten Weges zurückgelegt. Hierbei ist L? 
so eingestellt, dafs nun Prefsluft aus X in die Steuerleitung a 
eintritt, durch welche das Biegehautventil Rë die Luftzuleitung X 
mit dem rechten Ende des Stellzylinders © verbindet, dessen 
Kolben nun nach links gehend die Kuppelplatte M verschiebt. 
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Der erste Theil dieser Bewegung hat keine Verstellung der 
Zungen zur Folge, zieht dagegen den Riegel s* aus der Riegel- 
stange s! und verstellt das Schieberventil D so, dals die vor- 
her von e, abgeschlossene Zuleitung d, von R° von e, abge- 
schlossen bleibt, die vorher mit e, verbundene Zuleitung d, 
von R* von e, abgeschlossen wird. d, steht durch das nicht 
bethätigte Biegehautventil mit der Aufsenlnft in Verbindung. 
Der mittlere Theil der Bewegung von M hat die Umstellung 
der Weiche zur Folge, läfst aber D unbeeinfluíst, der letzte 
Theil hat keinen Einflufs auf die Weiche, läfst d, von e, ab- 
geschlossen, verbindet aber d} mit e. Daher geht nun die 
durch das noch entsprechend stehende Ventil R kommende 
Luft durch d}, e, nach Bi, schliefst mittels Biegehaut J? von 
der Aufsenluft ab und läfst Prefsluft aus X unter den Kolben 
J? treten, der sich also bebt und mittels des Stiftes an der 


L mame ce e Eed 


Kolbenstange und des schrägen Schlitzes in L nun den Hub | 


von L vollendet. Bevor aber d, durch D mit e, so verbunden 
wurde, hatte sich die zweite Leiste si auf M in den Riegel 
st geschoben und die Weiche verriegelt. 

Bei dieser selbstthätigen Beendigung des Hubes von L, 
die zwei bis drei Sekunden nach der Einleitung durch den 
Wärter erfolgt, stellt sich L? so, dafs a mit der Aufsenluft 
verbunden wird, R5 also die Prefsluft vom rechten Ende von 
C abschliefst, dieses und d, e, aber mit der Aufsenluft ver- 
bindet. Zugleich bewirkt der Riegel H die Verriegelung aller 
von der Weiche abhängigen Theile, oder giebt die Theile frei, 
die nach der Weiche gestellt werden sollen. Diese Abbhängig- 
keiten werden durch die gewöhnlichen Verschlufsgitter herge- 
stellt. Die Leitungen a, b, d} e, und d e, sind bei Li L2, 
Rö und Rt mit der Aufsenluft in Verbindung, d, ist von es 
bei D getrennt. J ist bei R?, J? bei R3 mit der Aulsenluft 
verbunden. Die Rückstellung erfolgt umgekehrt unter folgenden 
Vorgängen: 

L wird halb nach rechts zurückgeschoben, dabei J? nieder- 
gedrückt, der anderweit frei gemachte Riegel H halb ver- 
schoben, bis der Stift von J links an das Ende des wagerechten 
Schlitzes von L stölst; 

dadurch ist b mit X verbunden, R* schliefst also d, und 
das linke Ende von C ab und füllt aus X mit Prefsluft, so” 
dafs der Kolben C mit der Kuppelplatte M zurückgeht; 

hierbei wird sé aus s! gezogen, d, bleibt von e, abge- 
schlossen, d, wird von e, getrennt, die Weiche wird zurückge- 
legt, d, mit e, verbunden; 

daher strömt Luft von R* durch d, e, nach R? und ver- 
bindet J mit X, sodals der Kolben J den Schieber L ganz 
nach rechts bringt und Le auch b wieder mit der Aulsenluft 
verbindet, sodafs R* die Prelsluft von C links, d, und e, ab- 
schliefst, diese aber mit Aulsen verbindet. 

Damit ist der erste Zustand wieder hergestellt. 

Die Signalstellung ist in Abb. 2, Tafel XXXV dar- 
gestellt, 


Stelit das Signal wagerecht, auf »Halt«, sosind die Leitungen 
e und n im Steuerventile B beide in R? mit aufsen verbunden. 
Wird Schieber L nach Befreiung des Riegels H nach links ge- 
zogen, so tritt in L? Luft aus X in a, R? schliefst mit der 
Biegehaut das Unterende von A? von aufsen ab und lälst Luft 
aus X unter den Kolben, so dafs sich der Flügel senkt, also 
»Fahrt« giebt. Der Beginn dieser Ilúgelbewegung trennt e 
und n mittels A®, der Schlufs dieser Bewegung hat mittels H 
die nöthigen Verriegelungen bewirkt. Die »Fahrt«-Stellung 
ist damit beendet, sie wird nicht durch selbstthätige Weiter- 
bewegung von L zurückgemeldet, weil der Wärter bezüglich 
des thatsächlichen FEintretens der »Fahrt<-Stellung nicht ver- 
gewissert zu werden braucht. Kolben J ist hierbei niederge- 
drückt, da er bei R! mit der Aufsenluft in Verbindung war. 
Die Rückstellung auf »Halt« erfolgt durch Zurückdrücken von 
L nach rechts um den halben Weg nach Befreiung und unter 
halber Verstellung des Riegel H. Nun ist b mit X, a mit 
aufsen verbunden, R? lifst nun an X gelegt Prefsluft uber den 


, Kolben A®, der Schlufs der Bewegung verbindet e wieder mit n, 
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Luft strömt durch n nach R!, wo nun Luft aus X unter den 
Kolben J strömt, dieser steigt an, vollendet die zweite Hälfte 
der Verschiebung von I, nach rechts selbstthätig und macht 
auch b nach aufsen wieder frei, sodafs die Vrefsluft bei Di 
vom Oberende von A? abgeschlossen wird. 
befreit alles nöthige. 
zurückgemeldet. 


II verringert und 
Die »llalt --Stellung wird also selbstthätig 


Auf Leitungslängen von 150” ist ein Zeitverbrauch für 
die Fortpflanzung der Pressung noch nicht festzustellen. Der 
Weg der Biegehäute in den Stenerventilen beträgt nur etwa 
g mm, An den Schiebern sind unabhängig von der Leitungs- 
länge nur ganz geringe Reibungswiderstände zu überwinden, die 


Bedienung erfordert also fast keine Kraft. 


Da der Wärter nicht auf die Rückmeldung zu warten 
braucht, um dann die zweite Hälfte der Schieberstellung selbst 
zu bewirken, so kann er sich nach Einleitung einer Umstellung 
sofort zum nächsten Schieber begeben und diesen in dem Augen- 
blicke schon bewegen, wo sich die zweite llälfte des ILubes 
am vorhergehenden als Ruckmeldung selbstthätig vollzieht. Da 
erhebliche Kraft mittels der Schieber nicht geäulsert werden 
kann, so haben die Theile des Verschlufsgitters nur sehr ge- 
ringe Abmessungen und 


beanspruchen nur wenig Platz, die 


Stellwerke gestatten also sehr gedrängten Bau. 


Die Luft strömt durch eine Kühlvorrichtung zur Fällung 
der Feuchtigkeit, obwohl das bei den geringen verwendeten 
Pressungen kaum erforderlich scheint. 


Bisher arbeiten diese Stellwerke zu voller Zufriedenheit, 
Abnutzungen sind erkennen, die Unterhaltung des 
grolsen Stellwerkes in Buffalo kostete 16,8 M. im Jahre. Alle 
Theile sind auswechselbar, so dals keine erheblichen Unter- 
brechungen des Betriebes vorkommen können, 


nicht zu 
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Maschinen- und Wagonwesen 


Druckluftwerkzouge mit Trägheitsschieber. 

(Railroad Gazette, 15. Juni 1900, S. 898. Mit Abbild.) 

Dic Quelle bringt cine geschichtliche Entwickelung der 
Druckluftwerkzeuge und eine Beschreibung des Drucklufthammers 
von Albree, der einen dureh Trägheit wirkenden Schieber 
besitzt, A, 


Rauchkammeranordnung von Turner. 
(Railroad Gazette, 15. Juni 1900, S, 388. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 12, Tafel XXXV. 

In neuerer Zeit werden in Amerika statt der früher be- 
licbten, schr langen Rauchkammern solche von miifsiger Länge 
gebaut. Eine solche von dem Maschinendirektor Turner der 
Titehburg-Bahn entworfene Rauchkammer zeigt Abb. 12, 
Tafel XXXV. Sie ist nur wenig über 1™ lang, der 38] mm 
weite Schornstein hat in der Rauchkammer eine Verlängerung, 
die bis dicht über den Bläserkopf hinabreicht und die Zwischen- 
düsen (petticoat pipe) ersetzen soll. Die Ablenkplatte a (Abb. 12, 
Tafel XXXV) geht ziemlich tief hinab; von ihrem untern Ende 
-© erstreckt sich der FPunkenfinger b bis in die vordere obere 
Ecke der Rauchkammer, 


Lokomotiven, die mit dieser Rauchkammeranordnung aus- 


gestattet sind, haben in Bezug auf Dampfentwickelung und 
lleizstoffverbrauch sehr gute Ergebnisse geliefert, A. 


Neue Kohlenwagen von 36 t Tragfähigkeit der Norfolk and 
Western-Bahn, 

(Railroad Gazette, 15. Juni 1900, S. 386. Mit Abbild.) 

Da die eisernen Kohlenwagen schon nach kurzer Betriebs- 
durch in den Kohlen enthaltene Säuren und die Feuch- 
tigkeit stark beschädigt wurden, haben verschiedene Bahnen 
Kohlenwagen mit eisernen Gestellen, aber hölzernen Böden und 
Seitenwänden gebaut. Bei derartigen Wagen der Norfolk and 
Western-Bahn haben die Seitenwände ein als Gitterträger aus- 
gebildetes Gerippe von rm-Eisen; die hölzernen Seitenwände 
konnten erheblich dünner gemacht werden als sonst, da sie 
nicht mehr als Langträger dienen. Ein solcher Wagen von 
36t Tragfähigkeit wiegt 14,5t. Die Linge des Wagens 
zwischen den Bufferboblen ist 11,138 ®, die Breite zwischen 
den Seitenschwellen 2,768 ™, die Höhe der Seitenwände 1,372 ™. 
Nach dieser Anordnung sollen 1000 Wagen für die Norfolk 
and Western-Bahn gebaut werden. A. 


zeit 
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Lüftungseinrichtung bei Personenwagen der Pennsylvania-Bahn, 
(Railroad Gazette, 9, Februar 1900, S. 82. Mit Abbild.) 
8 und 9, Tafel XXXV. 
Die Pennsylvania-Bahn hat bei ihren Personenwagen eine 
neuc 'Lüftungseinrichtung eingeführt, Durch Dachaufsätze a 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


des Wagens erstreckt. 


| leuchtung vorhanden, 


an den beiden Enden des. Wägens: gelangt: frische Luft in: ‚eine 
Leitung b, durch welche sie unter den: Böden des 


‚Wagens : “in: 
einen Raum. c geführt wird, der sich über die ganze. Lingo 
Aus diesem Raúme gelangt die’ Luft 
durch Oeffnungen im Boden in Heizkörper d; wo sie. erwärmt, 
wird, und von wo aus sie unter den Sitzen in. das ‘Innere des 
Wagens strömt.‘ Die verbrauchte Luft. wird durch Lüftsauger 
ins Freie befördert. Die Regelung des Luftzutrittes: ‚erfolgt 
durch Schieber in den Aufsätzen, die vom Inneru des Wagens 
aus gestellt werden. | | 


Von vornherein herrschte bei den Ingenieuren. der Penn- 
sylvania-Bahn die Ueberzeugung, dafs es am vortheilhaftesten. 
sei, die Lüftung mit der Heizung zu verbinden, doch waren 
erst viele Versuche nöthig, ehe man dazu gelangte, in einem 
Wagen, der 60 Personen falst, zu allen Jahreszeiten gute, von 
Rauch und Dunst freie und doch genügend warme Luft zu ‘er- 
halten. Man rechnet im Allgemeinen, dafs eine gute Lüftung 
85 cbm/St. frische Luft für 1 Person erfordert, also für 60 Per- 
sonen 5100 cbm/St. Es liels sich jedoch nicht erreichen, eine 
solche Menge Luft genügend vorzuwärmen: man begnügte sich 
schlielslich mit 1700 cbm/St. und es zeigte sich, dals auch 
damit eine befriedigende Lüftung erzielt wurde. Seit etwa 
cinem Jahre sind bei der Pennsylvania-Bahn Wagen mit dieser 
Lüftungseinrichtung in Gebrauch; sie waren bei der stärksten 
Winterkälte genügend warm und bei warmem Wetter besser 
gelüftet, als solche ohne die Lüftungseinrichtung. = Zä 
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Neuere Lokomotiven in Frankreich. 

(Engineering, 29, Juni 1900, S. 849. Mit Abbild, ; 

Juni 1900, 8. 678. Mit Abbild.) 

In Frankreich sind jetzt über 800 vierzylindrige Verbund- 

Lokomotiven der Bauart de Glehn in Gebrauch. Die Haupt- 

abmessungen, Skizzen und Besonderheiten der einzelnen .Gat- 
tungen werden angegeben. e A. 


und Engineer, 


Beleuchtung der Eisonbahnzüge,. 

(Bulletin de la commission internationale du congrès des .chemins de 
fer 1900, Mai, S. 2115, August, S. 5369.) mn. _. 

Der Aufsatz behandelt mit zahlreichen ausführlichen Ab- 
bildungen und Zusammenstellungen die verschiedenen Be- 
leuchtungsmittel für die Eisenbahnzüge in .den nicht zum 
Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen gehörigen Ländern. 
Anfänglich war aufser den Laternen vorn an der. Loko- 
motive und am Schlusse der Züge tibrhaupt keine weitere Be- 
da die Züge ausschliefslich zur Güter- 
beförderung dienten. Erst nach Einführung des Verkehres von 
Reisenden rüstete man die Wagen mit Lampen aus. Man nahm 


| hierzu Ocllampen mit Flachbrennern, denen Rüböl durch einen : 


Docht zugeführt wurde, Die Lichtstärke der Lampen war 
nicht grofs, sie betrug im Mittel 0,4 Hefner-Einheiten, 


Bt 


Man ersotzte. daher‘. den’ Flachbrenner durch einen. Rund- 


¡ nommen. 


brenner. und: erhöhte seine Leuchtkraft durch. einen Zylinder ` 
und Einführung bessern Brennes, des Erdóles, das auch bei 


grölserer Kälte dünnflüssig blieb. 
im Mittel 0,75 Hefner-Einheiten, 

Da den Oellampen noch mancherlei Uebelstände anhafteten, 
ging man zur Gasbeleuchtung über, Fast allgemein wurde die 
Bauart Pintsch, 
die Lampen, gewählt. Verwandt wird Fettgas, 
brauche von 251 eine Lichtstärke von 0,7 bis 1,2 Hefner- 
Einheiten lieferte. 
Menge Gas wird in schmiedceisernen Trommeln auf ode? unter 
dem Wagen mitgeführt. Das Gas wird in besonderen Gas- 
anstalten in bekannter Weise hergestellt. 

Die stündlichen Kosten eines Brenners, der 25 1,St. ver- 
zehrt, betragen 1,3 Pfennige, für grofse Rundbrenner der 
Salonwagen bei 45 bis 60 1/St. 2,3 bis 3,3 Pfennige, Schlägt 
man die Kosten für die zur Unterhaltung, Füllung und Unter- 
suchung der Wagen nöthige Bedienungsmannschaft hinzu, so 
erhöhen sich diese um 0,4 Pf. für die Lampe und Brennstunde. 
Die Einführung des Auerlichtes bewährte sich nicht, da die 
Glühstrümpfe auf die Dauer nicht gegen Beschädigungen durch 
‚die den Wagen und die Lampen reinigenden Leute geschützt 
werden konnten. | | 

Bessern Erfolg hatte man mit der Acetylengasbeleuchtung, 
die. versuchsweise zuerst im Jahre 1897 auf der Berliner 
Stadtbahn eingeführt und dann allgemein gebraucht wurde. 
Gut bewährt hat sich die Mischung von 33°/, Acetylen- und 
67°/, Fettgas. Rein wird das Acetylengas wegen der bei dem 
nöthigen Drucke vorhandenen Zersetzungsgefahr nicht verwandt. 
Um stets das richtige Mischungsverhältnis zu erzielen, werden 
die Trommelwellen der Gasuhren für die beiden Gasarten in 
den Gasanstalten durch Galle’sche Ketten mit entsprechender 
Uebersetzung gekuppelt. 

In der letzten Zeit hat man versucht, das elektrische 
Licht für die Beleuchtung der Züge verwendbar zu machen. 
Gewöhnlich wird der zur Beleuchtung erforderliche Strom aus 
Speicherbatterien von 6 bis 12 Zellen entnommen, die meistens 
unter dem Wagenfulsboden angeordnet sind. Die Entladungs- 
‘spannung schwankt bei den verschiedenen Bauarten zwischen 
16 und 30 Volt bei 30 bis 36 Stunden Entladung. 

Die Ladung der Speicher geschieht entweder am Wagen 
mittels Zuleitungskabel aus der Kraftstation, oder in einem 
besonderen Raume der letztern, was wegen besserer Beobachtung 
der Speicher bei der Ladung vorzuziehen ist. 

Die einzelnen Zellen werden in diesem Falle aus dem 
Kasten unter dem Wagen herausgenommen, in besonders ge- 
baute Handwagen gestellt und zur Ladung in die Kraftstation 
gebracht. Von den 15 Verwaltungen, die ihre Bahnwagen 
mittels Speicherbatterien elektrisch erleuchten, laden sechs die 
Speicher an Ort uud Stelle, acht bringen sie in die Kraft- 
anlage. Eine Speicherbatterie speist 14 Lampen zu je acht 
Normalkerzen während 35 Stunden bei 16 Volt Spannung. 

In einigen wenigen Fällen wird auch der Kraftbedarf 
einer. im Gepäckwagen untergebrachten Speicherbatterie ent- 


zum Theil mit kleinen Abänderungen für ' 
das bei An- : 
wendung eines Manchesterbrenners nnd bei stündlichem Ver. 


Eine für 30 bis 35 Brennstunden gentigende 


Die Lichtstärke betrug nun . 
| mit 45 bis 50 Lampen durchlaufen hier Strecken von 1600 km 
| Länge. 


 vorriebtungen, um die Stromrichtung von 


Dies ist aber nur dann zweckmälsig, wenn die Wagen 
immer in Zügen bestimmter Zusammensetzung und längerer 
Fahrtdauer verkehren, wie auf einigen Linien der amerikanischen 
Bahnen. Einige Züge aus sechs bis sieben Wagen bestenend 


Die Einrichtung aad Unterbringung der Speicher ist bei 
allen Verwaltungen so ziemlich dieselbe. Die Kasten ftir die 
Aufnahme der Zellen sind so eingerichtet, dafs der Schlufs mit 
den Speiseleitungen sich selbstthätig herstellt. Von den Polen 
des Speichers führt die Speiseleitung längs der Seitenwände 
des Wagens auf das Dach zu den Lampen. 

Einige Bahnen haben besondere Hülfsspeicher für den Fall 
des Versagens der gewöhnlichen, sowie auch in jedem Abtheile 
doppelte Lampen. Versagt die eine Lampe, so wird die zweite 


durch einen in ihr befindlichen Elektromagneten in den Strom- 


kreis eingeschaltet. Beide Lampen befinden sich in den beiden 
Stromkreisen der Speicherbatterien. Statt der zweiten elck- 
trischen Lampe werden auch wohl Oellampen oder Kerzen zur 
Nothbeleuchtung vorgesehen. Der Stand der Entladung wird 
durch einen aufserhalb des Wagens angebrachten 
messer angezeigt, dessen Zeiger bei voller Ladung 
Nullpunkte der Gradtheilung steht. 

Der Selbstkostenpreis für die Beleuchtung ist den 
einzelnen Verwaltungen sehr verschieden, er schwankt zwischen 
1,2 und 8 Pf./St. für die Lampe. 

So angenehm auch diese Beleuchtungsart ist, so hat sic 
doch nicht allen Anforderungen des Betriebes gerecht werden 
können. Das Laden der Speicher ist zu umständlich und zeit- 
raubend, namentlich bei kurzen Aufenthalte, und wo die Ladung 
wegen langer zu durchlaufender Strecken grols sein 
Daher sind einige Bahnen wieder zur Gasbeleuchtung zurück- 
gekehrt. 

Andere haben versucht, 
batterien ausschliefslich, 
der Wagenachse 
speisen. 

Heute sind verschiedene Ausführungen dieses Gedankens 
in Anwendung und zwar die Bauarten »Stones, »Auvert« 
und von »Dick«. Sie beruhen alle demselben Grund- 
gedanken, den Strom während der Fahrt dem Stromerzeuger 
und während des Aufenthaltes der mitgeführten Spciscbatterie 
von geringer Ladefähigkeit zu entnehmen. Sie 
sich nur durch die Art, wie der Strom für die Speisung der 
Lampen geregelt wird. 

Bei der Bauart Stone hat jedes Fahrzeug eine von der 
Achse angetriebene Stromerzeugungsmaschine, die am Unter- 
gestelle so aufgehängt ist, dafs ein bestimmter Theil ihres 
Gewichtes den Riemen spannt. Das überschiefsende Gewicht 
wird durch Gegengewichte ausgeglichen. Aufserdem enthält 
jeder Wagen eine Speicherbatterie nebst selbstthätigen Schalt- 


Ladungs- 
auf dem 


bei 


muls, 


die Lampen nicht dnrch Speise- 
sondern unter Zuhülfenahme einer von 


angetriebenen Stromerzeugungsmaschine zu 


auf 


unterscheiden 


der Fahrrichtung 


unabhängig zu machen. Bei geringen Geschwindigkeiten werden 


- die Lampen von der Batterie, bei grófseren von Batterie und 
Maschine gespeist. 


Steigt die Geschwindigkeit noch mehr, so 
speist die Maschine die Lampen und ladet mit dem Ucber- 
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schusse die Batterie. Hat die Fahrgeschwindigkeit eine be- 
stimmte Grenze erreicht, so fängt der Treibriemen der Maschine 
an zu gleiten, da dann der bestimmte Bruchtheil ihres Ge- 
wichtes nicht mehr genügt, die entsprechende Riemenspannung 
hervorzubringen. So kann der Anker nur mit einer gewissen 
höchsten Umlaufzahl laufen, also kann die Stromstärke nur bis 
zu einer gewissen Grenze anwachsen. 

In anderer Weise sucht Auvert, Ingenieur der Paris- 
I,yoner Mittelmeerbahn, die Aufgabe zu lösen. Jeder Wagen 
enthält auch hier eine von der Wagenachse angetriebene Strom- 
erzcugungsmaschine, cine Speicherbatterie, eine als Stromregler 
dienende Antriebsmaschine nebst verschiedenen selbstthätigen 
Schaltvorrichtungen zum Umschalten der Verbindungen ‘und 
zum Einschalten von Widerständen vor den Lampen. Der 
Stromerzeuger ist eine zweipolige Maschine im Kastengehäuse, 
die bei 700 Umläufen und 35 Volt 40 Ampère liefern kann. 
Thr Magnetschenkel wird durch zwei Spulen erregt. Die eine 
ist mit der Speicherbatterie verbunden und erhält Strom je 
nach der Umlaufszahl des Ankers aus dem Speicher ‘oder aus 
der Maschine. Die andere ist an die Klemmen des Reglers 
angeschlossen und so gewickelt, dals ihre Wirkung der der 
ersten Spule entgegengesetzt ist, Während der Zeit, wo die 
Spannung an den Klemmen der Maschine geringer ist als die 
der Batterie, wird die erste Spule von der Batterie erregt, die 
dann auch gleichzeitig die Lampen speist. Nimmt die Ge- 
schwindigkeit des Zuges und damit auch die Klemmspannung 
an der Maschine zu, so crregt der Ankerstrom die Spule, 
wobei sich die Schaltung selbstthätig herstellt. Die Lampen 
werden von Batterie und Maschine gespeist, 

Steigt die Geschwindigkeit und damit die Stromstärke, so 
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wird die Batterie: ‚durch, den Veberschufs geladen. ` . 


Em Wier, 
grolses Anwachsen der Stromstärke wird dureh den Regler ‘vers. 
htitet. Dieser ist ein kleiner aweipoliger Antrieb mit Kohlen- 
bürsten, der nur bei einer gewissen Stromstärke von: 33: Ampöre, 
die ihm die Erregermaschine - liefert, anzulaufen vermag. Zu 
diesem Zwecke trägt sein Anker an beiden: Enden noch: Bronze- 
scheiben, auf die ein zweites Paar Kohlenbürsten als” Bremsen | 
wirken. Diese sind durch Federn so eingestellt, dafs der. 
Widerstand des Ankers gegen Drehung seinem Drehmomente 
bei 33 Ampere gleich ist. Hat aber die ihm aus der zu. 
maschine zugeschickte Stromstärke diese Höhe erreicht, | 
läuft er an und drückt durch die im Anker entstehende posee ) 
motorische Gegenkraft, die auf die zweite Spule der Haupt- 
maschine einwirkt, die Spannung dieser Maschine herunter, so. 
dals die Stromstärke eine bestimmte Grenze nicht überschreiten 
kann. Das Gewicht der Ausrüstung beträgt für einen Personen- 
wagen rund 580 kg, der Preis ungefähr 2000 M. Nach Ver- 
suchen auf der Strecke Paris-Nizza belaufen sich die Kosten 


der Anlage und Unterhaltung auf 2,8 Pf./St. für die Lampe. 


Eine dritte Lösung der Frage ist von Dick versucht. 
Hier ist die Dynamomaschine im Packwagen untergebracht, 
die’ ihren Antrieb ebenfalls von der Achse erhält und ge- 
meinsam mit einer Speicherbatterie das ganze Leitungsnetz mit 
Strom versorgt. Selbstthätige Schaltvorrichtungen, sowie Regel- 
widerstände befinden sich ebenfalls hier. Die Anordnung ist 
jedoch zweckmälsig nur für Züge mit langer Fahrtdauer und 
solche, die mit unveränderter Zusammensetzung verkehren. | 

Ausführlichere Angaben über Preis und Bauart der..ein- 
zelnen Gegenstände sind in den am Schlusse des Artikels an- 
gefügten Zusammenstellungen enthalten. RJ 
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Betrieb. 


Geschwindigkeiten der Güterzüge auf der Northern Pacific-Babn, 
(Railroad Gazette, 2. März 1900, S. 130.) 


Auf der Northern Pacific-Bahn sind von dem Oberingenicur 
E. II. Mc. Henry während mehrerer Jahre Versuche zur 
Feststellung der günstigsten Geschwindigkeit für Güterzüge 
angestellt. An der Iland von Zusammenstellungen und bild- 
lichen Darstellungen wird über die Ergebnisse dieser Versuche 
berichtet. 

Die Anwendung hoher Geschwindigkeiten macht erhebliche 
Verringerungen der zu befördernden Lasten bei gleicher Loko- 
motivleistung nothwendig. Während bei 18,8 km/St. 32 voll- 
beladene Wagen befördert werden konnten, betrug diese Zahl 
bei 56 km/St. Geschwindigkeit nur 7; die Lokomotive leistete 
in beiden Fällen 400 P.S. Ys waren also 4,6 Züge erforder- 
lich, um die gleiche Last zu befördern; und die Beförderungs- 
kosten betrugen ebenfalls das 4,6 fache, 

Die günstigsten Bedingungen können also nur erreicht 
werden, wenn die zu befördernde Last auf der stärksten Steigung 
der grófsten Zugkralt der Lokomotive entspricht und zugleich 


die Geschwindigkeit der verfügbaren Lokomotivleistung ange- 
palst wird. Daraus folgt, dals keine Durchschnitts-Geschwin- 
digkeit an sich als die günstigste bezeichnet werden kann. 
Zwei verschiedene Strecken können dieselbe steilste Steigung 
haben; aber während die Steigungen auf der einen wechseln, 
sind sie auf der andern andauernd. Bei bestimmter Maschinen- 
leistung muls dann die Geschwindigkeit im zweiten Falle ge- 
ringer sein, wenn die Zuglast die gleiche sein soll. Man hat 
daher die Strecken eingetheilt in solche, bei denen die Zuglast 
durch Zylinder-Zugkraft und Reibungsgewicht der Lokomotive, 
und solche, bei denen sie durch die Leistung des Kessels be- 
stimmt wird. | 
Da es sich ergab, dals bei den älteren Lokomotiven das 
Reibungsgewicht bei der fahrplanmälsigen Geschwindigkeit nicht 
voll ausgenutzt wurde, hat man die Maschinenleistung bei 
neueren Lokomotiven vergrölsert, und konnte nun das Reibungs- 
gewicht voll ausnutzen und grölsere Lasten befördern. A. 


Versuche mit Lufidruckbremsen auf starken Gefällen, 
(Railroad. Gazette, 27, April 1900, 8, 266. Mit Schaubild.) ` 


Bei einer Bahn. im Westen der Vereinigten Staaten wurden 
out den starken: Gefallen der Felsengebirge Versuche mit Luft- 
druckbremsen angestellt, deren Ergebnisse von der Westing- 
house. Air. Brake EES in einer besondern Schrift veröffent- 
licht sind. : 


Mit. dem kii Bene des Zuges war ein Meis, 
wagen verbunden, der eine Vorrichtung zum Aufzeichnen der 
= Geschwindigkeit, zwei den Luftdruck aufzeichnende Druckmesser, 
von denen der eine mit der Luftleitung, der andere mit dem 
Luftdruckzylinder des V ersuchswagens "verbunden war, einen 
einfachen, mit dem Hülfsluftbehälter verbundenen Luftdruck- 
messer und einen Gleitungsmesser enthielt. 


Technische 

Kalender aus J. F. Bergmann’s Verlag für 1901, Wiesbaden. 
1. Kalender für Eisenbahntechniker. Begründet von 

E Heusinger von Waldegg. Neu bearbeitet unter 
Mitwirkung von Fachgenossen von A. W. Meyer, Kgl. 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor bei der Direktion 
Hannover. 28. Jahrgang 1901. Preis 4,0 M. 

. Kalender für Strafsen- und Wasserbau- und Cultur- 
Ingenieure. Begrúndet von A. Reinhard. Neu be- 
arbeitet von R. Scheck, Königl. Baurathe in Stettin. 
28. Jahrgang 1901. Preis 4,0 M. 

Das Kalender-Geschwisterpaar hat in diesem Jahre in 

wichtigen Bestandtheilen erhebliche Umarbeitungen erfahren 

und ist auch in den nicht umgearbeiteten Abschnitten zeitge- 
mäls ergänzt. Das frühzeitige Erscheinen, das die rechtzeitige 

Einrichtung auf die persönlichen Gewohnheiten und Bedürfnisse 

vor Jahresanfang erleichtert, wird den alten Freunden ein be- 

sonders frohes Willkommen bereiten. 


Fehland’s Ingenieur-Kalender 1901. Für Maschinen- und Hütten- 
Ingenieure herausgegeben von Th. Beckert und A. Pohl- 
hausen. 23. Jahrgang. Berlin, J. Springer. Preis 3,0 M. 

Wie die beiden vorgenannten auf ihren Gebieten, hat sich 
auch dieser Kalender auf dem des Maschinenbaues nun an den 

Erfahrungen einer langen Reihe von Jahren zu bester Bewäh- 

rung herangebildet, Er wird auch im neuen Jahre, in allen 

wichtigen Punkten in geeigneter Weise ergänzt, eine wirksame 

Stütze des Maschinen-Ingenieurs beim Entwerfen und im Be- 

triebe sein. _ | 

Tiefbauzeichnungen. Vorschule für das Fachzeichnen im Tief- 

` bauwesen. 32 Vorlegeblätter für den Unterricht an Bau- 
gewerk- und Tiefbauschulen, gewerblichen Fortbildungs-, 
Fach- und Handwerkerschulen entworfen und gezeichnet von 
Ingenieur J. Hoch, Oberlehrer an der Baugewerkschule in 
Lübeck, Hannover 1900, Gebrüder Jänecke. Preis 13,50 M. 


Die Lokomotiven 


schwankte die Geschwindigkeit nur zwischen 24 und 


waren mit Luftpumpen von 341 mm Zylinderdurchmesser und 


. grolsen Hauptluftbehältern verschen. 


Die Versuche haben gezeigt, dafs es vortheilhaft ist, bei 


| langen, schweren Zügen, besonders im Gefälle, Luftpumpen von 


grofsem Durchmesser und grofse Hauptluftbehälter anzuwenden. 
Bei verschiedenen der Versuche wäre die erzielte Leistung 
unter Anwendung der früher verwendeten kleinen Luftpumpen 
und Hauptluftbehälter ohne Verwendung der Handbremsen nicht 
möglich gewesen. Auf einem 16 km langen Gefälle von 20°/,, 
32 km/St. 
Dieses günstige Ergebnis war neben dem richtigen Verhältnisse 
zwischen Bremskraft und Zuglast hauptsächlich den neuen 
Druckhaltungsventilen zu verdanken, welche 1 at halten sollten, 
aber 1,2at hielten. Die alten Ventile, welche 0,7 at halten 
sollten, hielten nach längerem Gebrauche nur noch 0,5 at. A. 


Litteratur. 


Die dem Gebiete des städtischen Bauwesens, den Kanälen, 
Leitungen, Strafsenbefestigungen, Erdarbeiten, dem Strafsenbau, 
den Strafsenbahnen u. s. w. entnommenen Vorlagen 
schwarzem Umdrucke, grofsen Malsstiiben und einfacher, über- 
sichtlicher Behandlungsweise dargestellt. Der Atlas dürfte nicht 
nur seine Aufgabe als Vorlage beim technischen Zeichenunter- 
richte erfüllen, sondern in vielen Fällen auch zur Entnahme 
von Mustern bei Ausführung städtischer Bauten benutzbar sein. 


sind in 


Generatoren, Motoren und Steuerapparate für elektrisch betriebene 
Hebe- und Transportmaschinen. Unter Mitwirkung In- 
genieur E, Veesenmeyer herausgegeben von Dr. Y. Niet- 
hammer, Oberingenicur, Berlin, J. Springer; München, 
R. Oldenbourg, 1900. Preis gebunden 20,0 M. 


von 


Mit Recht weist der Verfasser auf die in neuester Zeit 


schnell wachsende Bedeutung guter Hebezeuge hin, da die 
Lasten ebenso, wie die geforderten Hubhöhen fortwährend 


wachsen. Das vorliegende, höchst sorgfältig ausgestattete Werk 
behandelt solche und unter dem Namen Transportmaschinen 
bewegliche Krähne, Förder-, Lade- und Entlade-Einrichtungen, 
Schiffshebewerke, Antriebe für Schleusenthore, Spille, Schiebe- 
bühnen und Drehscheiben in steter Anlehnung an vorliegende 
Ausführungen zunächst bezüglich der Wahl, Theorie und Durch- 
bildung der Antriebe, dann auch 
ein Gerüst, Gebäude u.s.w. zum Zwecke Erzielung des 
Gesammtwerkes, dabei überall besonderes Gewicht auf Gang- 
erleichterung, Regelung und Bremsung legend. Wirkungsweise 
und Wirkungsgrad der Antriebe werden dabei stets eingehend 
erörtert, um das Verhältnis einer bestimmten Anordnung zur 
vorliegenden Aufgabe in wirthschaftlicher Beziehung klar zu 
stellen, kurz die Behandlung des reichen Stoffes ist eine so 
gründliche und alle, auch die äufseren Umstände, wie Ausfüh- 
rungsformen der einzelnen Werke, berücksichtigende, dafs voller 
Aufschluls über die Fragen derartiger Entwürfe daraus ent- 


bezüglich deren Einbau in 


der 


nommen werden kann. 
Erbauung und Benutzung 


theiligten angelegentlichst, 


Ve EE me 


Bilder vom Rhein von E. 
mann, Preis 2,50 M. 
Freundliche, Ichrreiche und anregende Bilder aus alter 
und neuer Zeit bietet uns der auf dem Gebiete der Verkehrs- 


Sonne, Leipzig, 1898. W. Engel- 


Wissenschaften bekannte Verfasser hier von der uralten Völker- 


Heerstrafse des Rheines, die wir mit grofsem Vergnügen an 
uns vorüberziehen liefsen. Von der den Riesen des Hoch- 
gebirges cntstrómenden Quelle folgend dem majestätischen 
Laufe durch blühende Länder, über die Natur und Kultur 
ihren reichsten Segen ausgegossen haben, bis zu den dem 
Meeresverkehre offenen Mündungen schildert uns der Verfasser 
in Wort und Bild den Strom selbst und das zu allen Zeiten 
reiche und frohe Leben an seinen Ufern, manchen Wink ein- 
fleehtend darüber, was zur Hebung der Wohlthaten dieser 
Wasserstralse für den Verkehr geschehen ist, und welche Schlüsse 
aus den Erfahrungen auf die noch zu lösenden Aufgaben ge- 
zogen werden können. Der Verfasser liefert uns den Beweis, 
dals technische Dinge nicht, wie vielfach geglaubt wird, mit 
trocken wissenschaftlicher Behandlungsweise unabánderlich ver- 
bunden sind, sondern dals sie sich sehr wohl auch für die 
Allgemeinheit anregend und genulsreich schildern lassen. Möchte 
das Buch allerseits Anklang, und in der bezeichneten Richtung 
auch bezüglich anderer allgemein-wirthschaftlicher Gegenstände 
vielfach Nachahmung finden, 


Lerlegbares Modell der Kompound-Lokomotive von Ingenieur A. 
Richter. Leipzig 1900, E. Wiese Nachf. Preis 5,50 M. 
Es handelt sich um die Darstellung der Verbundlokomo- 
tive mit allen inneren Einrichtungen durch Uebereinanderklappen 
von ausgeschnittenen Kartenblättern mit Darstellung der Einzel- 
theile in Ansicht oder Längsschnitt, wodurch die Lage der 
Theile zu einander sowohl in der Längs- als auch in der 
Querrichtung klar wird. Durch Abheben der durch Ankleben 
neben der Abbildung festgelegten Klappen, auf denen für be- 
stimmte Einzeltheile immer dieselbe Farbe verwendet ist, kann 
man die Lokomotive von der Kesselbekleidung befreien, die 
inneru Lauf- und Triebwerkstheile der Reihe nach bloslegen, 
den Kessel längs durchschneiden u. s. w. 
bung ist dieser Modelltafel vorgcheftet. 
Der Verlag stellt unter Leitung desselben Verfassers eben- 
solche Darstellungen anderer wichtiger Einrichtungen und Ma- 
schinen technischer Betriebe her, die auch dem Laien leichten 
lüinblick in das Wesen der fertig oft räthselhaft erscheinenden 
Anordnungen gewähren. 
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Fünfundzwanzig Jahre bei der Grofsen Berliner Pferdebahn. 
J. Wischer-Dick, Königlicher Baurath in Berlin, 
baden 1898, J. F. Bergmann, 


Von 


Wir empfehlen das Buch den an der | 
von Hebe- und Förder-Werken Be- | 
| verkehres fast allein ‘beherrscht, dann ist plötzlich ein. erstäun- 
| licher Umschwung durch den Usbergang - Zù ‚vielen “anderen 
_ Betriebsarten, 


gaben gestellt hat. 
“reichen Erfahrungen ‘eines der bekanntesten. Stralsenbahntech- - 


Ueber | 


4. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 


Eine kurze Beschrei- 


Wies- | ` 


Etwa zwei Jahrzehnte hat: der: Ptordebahnwagen: aut y Ors 
hiltnismifsig loichten Schienen. das Gebiet des Strafsenbahn- 


namentlich der ` elektrischen ‚Kraftübertragung 
eingetreten,. der den ‘Strafsonbahn-Ingenicur nun vor ganz, tin. 
geahnte und heute auch noch nicht befriedigend. gelöste Auf- E 
Diese Sachlage macht die langjährigen und. 


niker besonders werthvoll, auf deren Mittheilung. wir daher 
aufmerksam machen. | 


neuere Erweiterungsbauten: Auf Stationen ` der Kalsor 
Ferdinands - Nordbahn, Von E. Reitler, Ingenieur der 
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn und bes. aut. Bau-Ingenieur, 
Sonderabdruck aus der Zeitschrift des österreichischen In- 
genieur- und Architekten-Vereines, 1900, Nr. 7. SSES 
des Verfassers. : | 
Im Anschlusse an ähnliche Rinzelschriften*) werden die 
zum Theil bedeutenden Umbauten und Erweiterungen der Bahn- 
höfe der Kaiser Ferdinands-Nordbabn ausführlich dargestellt. 


Atlasse und Geschäftsanzeigen von Bauanstalten für Eisenbahn- 
Beiriebsbedarf und Darstellungen von Einzelunternehmungen. 
1. Arthur Koppel. 1900. -Atlas der Ausführungen von 
Kleinbahnen in Werken, Bergwerken, Feld- und Waldbetrie- 
ben, Häfen u.s.w. in allen Thelen der Welt. o 
2. Ilektrizitäts-Aktiengesellschaft vorm ‚ Schuckert 
und Co. Nürnberg. ` Elektrische Bahnen. - August 1899 und 

Februar 1900. | o 7 
3. Einschienige Schwebebahnen nach den Patenten 
Eugen Langen, Köln a. Rh. Continentale Gesellschaft 
für elektrische Unternehmungen, Nürnberg, Abtheilung fur. 
Schwebebahnen, Elberfeld 1899. we 
Elektri- 
sche Lokomotiven. Anleitung für die Wahl der Betriebs- 
mittel und den Bau von elektrischen Transport- und Gruben- 
bahnen. 


; Siemens und Halske, Tlektrische Bahnen. 


SU. 


6. Siemens und Halske, Die Franz Josef-Elektrische Untor- 
grundbahn zu Budapest, Projektirt und. ausgeführt- von 
Siemens und Halske.. 


Statistische Nachrichten und Goschäftsberichte von Eisenbahn- Vorwäl- 
tungen. 


Statistischer Bericht über den Betrieb der unter. Königlich 
Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privat- 
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*) Organ 1894, S. 206; 1895, 8. 152, 258 und. 284. 
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1. Einleitung, 


Es ist bekannt, dafs die Grundlagen der statischen Be- 
rechnungen einerseits Annahmen enthalten, die nicht zutreffen, 
anderseits mehrere einflulsreiche Umstände gar nicht berück- 
sichtigen. 


Weiter ist dann auch Ausführung und Aufstellung nie 
vollkommen plangemáfs, sodafs das fertige Bauwerk stets Ab- 
weichungen vom Entwurfe zeigt, deren Einfluls auf die Span- 
nungen mit dem Grade der statischen Unbestimmtheit wächst. 


Bei neueren Bauwerken hat man sich bemüht, diese Ein- 
flüsse durch klare Anordnung, welche den Grundannahmen 
Rechnung trägt, durch Sorgfalt in der Wahl, Behandlung und 
Prüfung des Baustoffes und durch .zieibewulstes Vorgehen bei 
der Aufstellung in sehr erheblichem Malse abzumindern; sehr 
viele alte enthalten aber in allen diesen Beziehungen so viele 
Unstimmigkeiten und Unklarheiten, dafs es ganz unmöglich ist, 
dem wirklichen Zustande mit der theoretischen Betrachtung 
zu folgen. 


Um nun unter den angegeben ungiinstigen Verhältnissen 
Klarheit über die Betriebsicherheit vorhandener Brücken zu 
gewinnen, wurden wiederholt unmittelbare Versuche*) mit be- 
denklich erscheinenden und deshalb ausgewechselten Trägern 
derart angestellt, dafs man sie bis zum Eintreten des Bruches 
belastete.**) 


*) Vergleiche unter anderen: 
1. Emmebrücke bei Wolhusen, Bern—Luzern, Neville—Triger, 
Deutsche Baurtg. 1896, S. 73; 
2. Neifsebrúcke bei Forst i. L., Kottbus—Sorau, 
Träger, Zeitschrift für Bauwesen 1895, S. 290; 
3. Mühlbachbrücke bei Mumpf, Bötzbergbahn, Oktober 1895, 
schweizerische Nordostbahn. 
*) Anmerkung der Schriftleitung. Wir wollen nicht 
versäumen, wie schon öfter, auch an dieser Stelle wieder zu betonen, 
dals wir zwar das mit diesen Proben verfolgte Bestreben als gut und 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 
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XXXVII. Band. Ergänzungsheft, 


Wenn auch bei diesen Versuchen nur ruhende Belastung 
in Anwendung kommen konnte, und die wáhrend des Betriebes 
wirkenden Verkehrslasten mit ihren besonderen Einflüssen aus- 
geschlossen werden mulsten, so ergaben sich doch werthvolle 
Anhaltspunkte für die Beurtheilung der Tragfähigkeit und die 
Betriebsicherheit vorhandener Brücken, die dann auch beim 
Entwerfen neuer nutzbringend verwerthet werden können. 

Zu Beginn des Eisenbahnbaues in Baden wurden hier 
wie auch anderwärts mit Vorliebe Gitterträger ausgeführt, 
deren Gitterstäbe in den meisten Fällen nur aus Flach- 
eisen bestehen; die Querschnitte der Gurtungen und Wand- 
glieder sind in den seltensten Fällen den Spannkräften durch 
Veränderung des Querschnittes angepalst. Die Versteifung der 
Gitterwand ist in mehr oder weniger vollkommener Weise 
durch Pfosten bewirkt, die in erster Reihe der Befestigung 


berechtigt anerkennen, aber der Ansicht sind, dals solche Bruchrer- 
suche nicht den Weg darstellen, der uns am sichersten in die Er- 
kenntnis der verwickelten Vorgänge in eisernen Brücken einzuführen 
geeignet erscheint. Die verwendeten Träger sind in der Regel in 
verschiedenen Punkten recht mangelhaft und zeigen auffallende 
Schwächen, die man meist auch ohne Belastung erkennen kann. Der 
Erfolg der Belastung ist dann meist die Zerstörung dieser schwachen 
Punkte, deren vorzeitiges und alleiniges Nachgehen den Versuch ab- 
bricht und verhindert, dafs eine allgemeine Kenntnis der Eigenschaften 
der Brücke gewonnen wird. Aussichtsvoller erscheint der Weg, den 
grofsen Prüfungsanstalten, namentlich den Technischen Hochschulen 
die verfügbaren Mittel zu überweisen, damit diese nach den neuesten 
Errungenschaften der Wissenschaft mit aller Sorgfalt und unter 
Anstrebung vollkommenster Uebereinstimmung zwischen Rechnungs- 
grundlagen und Ausführung Brücken und Träger in möglichst grofsem 
Malsstabe herstellen lassen, und daran durch Feinmessungen unter 
wechselnder Belastung innerhalb der Elastizitätsgrenze in solchem 
Umfange Versuche anstellen können, dafs sich Berechnungs- und Be- 
obachtungs-Ergebnisse in jeder Beziehung an Vollständigkeit decken. 
Dies scheint uns der einzige Weg zu sein, auf dem man zu sicherer 
Beurtheilung der thatsächlichen Leistungsfähigkeit der eisernen Brücken 
gelangen kann. 
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der Quertriiger dienen. Bei einer erheblichen Zahl solcher 
Brücken ist der Umbau bereits vorgenommen, bei einer grölsern 


beschlossen und für sehr ‘viele Fälle geplant. 


Daher war cs für die Verwaltung der badischen Staats- 
balınen wichtig, sich gerade über das Verhalten der Gitter- 
träger nähern Aufschluls zu verschaffen, um danach die Mög- 
lichkeit fernerer Benutzung solcher Brücken beurtheilen zu 
können. 

Durch Erlafs vom 3. Mai 1897 wurde daher die Belas- 
tung der im Frühjahre 1896 gegen cine neue ausgewechselten 
Erlenbachbrücke angeordnet; hier soll nun der Verlauf 
und das Ergebnis dieses am 19./21. Oktober 1897 vorgenom- 
menen Versuches beschrieben werden.*) 


2. Bauliche Verhältnisse der Brücke und Angaben aus der 
Baugeschichte. | 


Die Schwarzwaldbahn überschreitet bei km 18%/, oberhalb 
Station Biberach—Zell den Erlenbach. Die zweigleisig ange- 
legten Auflager der Brücke stehen in der Richtung der Bach- 
achse, welche cinen Winkel von 78%41'20' mit der Bahnachse 
bildet. Zur Zeit ist nur das im Jahre 1866 dem Betriebe 
übergebene nördliche, linke Gleis der Bahn ausgeführt. 

Die ursprüngliche Steigung von 1:201 wurde im Jahre 
1873 durch Einlegen stärkerer Querschwellen zur Durchfüh- 
rung des vorgeschriebenen lichten Raumes auf 1:187 erhöht. 
Der eiserne Ueberbau der Brücke wurde im Jahre 1866 
von der inzwischen eingegangenen Maschinenfabrik Kemner, 
Pfeiffer und Löffler in Mannheim geliefert. 

Die cingleisige Brücke besteht aus zwei Haupttrigern un- 
veränderlicher Höhe, die als Gitterträger vierfacher Gliederung 
gebaut sind. Die Fahrbahn aus Quer- und durchlaufenden 
Schwellenträgern liegt zwischen den llauptträgern. Das Gleis 
ruht auf hölzernen Querschwellen. 

In der Ebene der Querträgeruntergurte befindet sich ein 
Windverband aus sich kreuzenden 105> 12 nm starken Flach- 
eisen, die mittels zweier 15” starker Schrauben an den Quer- 
trägern befestigt und an der Kreuzungstelle mittels zweier 13 mm 
starker Schrauben am Quertriiger aufgehängt sind. 

Die ITauptträger sind 19,95" lang, 1,50” hoch und haben 
auf die ganze Länge gleichen Querschnitt. Die Gurtungen 
haben den in Abb, 14, Taf, XXXVI dargestellten “T- Querschnitt; 
der Steg besteht aus zwei verschränkt gestolsenen 6 mm starken 
DBlechen. Die Stehblech-Gurtwinkel- und Gurtplattenstölse sind 
nicht gedeckt, 

Die Gitterstäbe bestehen aus Flacheisen von 105 >< 12mm, 
welche am Stehblechrande um OG mm gegen die lothrechte Träger- 
achse abgekröpft sind, sodals ihre Vernietung an der Kreu- 
zungsstelle ohne Futterbleche erfolgen konnte. 

Die Achsen der Gitterstäbe schneiden sich nicht in der 
Schwerpunktsachse der Gurtungen, sondern 10 cm aulserhalb. 
Die Befestigung der Streben erfolgte mittels vier Nieten von 


*) Anmerkung der Schriftleitung: Die Veröffentlichung konnte 
des grofsen Stoffandranges wegen erst jetzt erfolgen, 


nur 15™™ Schaftstiirko unmittelbar am Gurtstehbleche. Die 


Gitterstäbe sind somit bezüglich der wagerechten und loth- 


rechten Gurtungsachse schief angeschlossen, wodurch Neben- 
Spannungen in den Gurtungen und Streben entstehen. 


Im Abstande von je drei Maschenweiten, also von 1,803", 
wiederholen sich Pfosten aus zwei Winkeleisen und kriftigem 
Knotenbleche, die auf der Innenseite der Haupttriiger ange- 
bracht sind und zugleich die Trägerwand versteifen. Die Be- 
festigung am Ober- und Untergurte erfolgt mit je sechs ein- 
schnittigen Nieten von 15mm Stärke. Der Endpfosten besteht 
aus zwei lothrechten Winkeln und einem Abschlufsbleche; 
zwischen dem obern und untern Gurtungstege ist ohne beson- 
dere Stofsdeckung ein 12"M starkes Füllblech eingeschaltet. 


Die Hauptträger ruhen auf beiden Widerlagern auf 600 un 
langen Gleitplatten. Der Hauptträgerabstand beträgt 3,0", 
Die Querträger sind vollwandig, 450™™" hoch und haben I-för- 
migen, aus Stehblech und Gurtwinkeln gebildeten Querschnitt. 
Ihre Theilung beträgt 1803™", Die auf die Quertriger gce- 
lagerten und mit vier Schrauben befestigten, durchgehenden 
Schwellenträger aus 240 mm hohen I-Eisen sind über den Quer- 
trägern III, VI und IX gestofsen; der Stegstols ist durch 
beiderscitige Laschen gedeckt. Querversteifung der Schwellen- 
träger untereinander oder gegen die Hauptträger felılen. 

Die hölzernen Querschwellen sind an den Schwellenträgern 
nicht befestigt. 


Aus der Baugeschichte der Brücke sind nur wenige An- 
gaben vorhanden: 


Ueber die Ausführung des Eisenwerkes besagt ein Bericht 
der Eisenbahnbau-Inspektion Gengenbach vom 13. Juli 1866: 
»Die Arbeiten der Firma Kemner, Pfeiffer und Löffler 
sind in einer Art ausgeführt, die Manches zu wünschen übrig 
lälst, und z. B. hinter den Leistungen von Gebrüder Benckiser 
in Pforzheim bezüglich der Güte bedeutend zurúcksteht, « 

»Beispielsweise zeigte sich bei Besichtigung der Erlen- 
bachbrücke ein Gurtwinkel, der der Reihe der Nieten entlang 
entzwei zu reilsen begonnen hatte und ausgewechselt werden 
mulste. « 


Vor Inbetriebnahme der Brücke fand am 17. Juni 1866 
eine Probebelastung statt. Ein für die Kinzigbrücke bei Steinach 
aus der Lokomotive »Amerika« und 7 beladenen Güterwagen 
zusammengesetzter Zug von rund 60" Länge und einem Ge- 
sammtgewichte von 130t, in welchem die Lokomotive nebst 
Tender 21,5t wog, überfuhr die Brücke mit geringer und 
grolser Geschwindigkeit. Die grölste Einsenkung betrug hierbei 
in Trägermitte nicht voll 3 Linien, also 8 bis Ywm; nach 
Entfernung der Belastung gingen beide Brückenträger vollstän- 
dig in ihre frühere Lage zurück. 

Da weitere Angaben hierüber fehlen und die Richtigkeit 
der Angabe des Lokomotivgewichtes bezweifelt werden muls, 
so können keine Vergleiche mit den späteren Probebelastungen 
angestellt werden. 

Am 23. Oktober 1883, 1. September 1890 und 16. Sep- 
tember 1895 fanden weitere Probebelastungen statt mit nach- 
folgendem Ergebnisse : | 
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Während der Probebelastungen traten keine auffälligen | 
Erscheinungen, wie Ausbauchung der Streben, zu Tage. 

Die Vernietung war im Allgemeinen eine gute, wenigstens 
hatte sich während der 30 jährigen Benutzung der Brücke bei 
starkem Verkehr kein Niet in den Hauptträgern gelockert; 
nur an den Verbindungstellen der Querträger mit den Haupt- 
trägern waren 1893 einige Nieten zu erneuern; auch mufsten 
die Schwellenträger - Befestigungschrauben wiederholt angezogen 
und zum Theil ausgewechselt werden. 

Die beiden Hauptträger besafsen schon in unbelastetem 
Zustande eine Einsenkung in Brückenmitte, die nach den 
Nivellements vom 30. Juni 1891, 28. Oktober 1893 und 
6. August 1895 im Mittel für den linken Träger 12 mm. für 
den rechten 11™™ betrug. Diese Durchbiegung rührt offenbar 
von fehlerhafter Aufstellung her und war wohl seit Inbetrieb- 
nahme der Brücke vorhanden; nähere Angaben hierüber fehlen 
- jedoch. Seit dem ersten Nivellement im Juli 1891 konnte 
keine Zunahme der Durchbiegung festgestellt werden. 

Die vier Unterlagplatten der Träger lagen während des 
Betriebes nicht genau in der durch die Bahnneigung bedingten 
Höhe; vielmehr ergaben die Nivellemente, dafs für den einen 
Träger die Lagerplatte auf dem westlichen Widerlager gegen 
Offenburg um 8™" zu hoch, die auf dem östlichen Widerlager 
um 7 mm zu tief verlegt war, Zwischen Trägerunterkante und 
Lagerplatte zeigten sich jedoch an keinem der 4 Lager Spiel- 
räume, die auf unvollkommeno Auflagerung hätte schlic[sen 
lassen, auch die Probebelastungen im Jahre 1883, 1891 und 
1895 lieferten keine Ergebnisse, die auf mangelhafte Auf- 
lagerung hindeuteten. 

Die grolse Seitenschwankung der Brücke bei den Probe- 
belastungen ist auf den mangelhaften, nur aus Flacheisen be- 
stehenden Windverband zurückzuführen. 

Da die Brücke wegen zu hoher Inanspruchnahme keine 
gentigende Sicherheit mehr bot, so wurde deren Ersatz durch 
eine neue angeordnet, die alte Brücke zur Ermöglichung der 
Aufstellung der neuen zunächst in der Nacht vom 25. auf 
26. September 1895 um 4,0% südlich auf den bestelienden 


| 
Bleibende Einsenkung trat nicht cin, 

Widerlagern verschoben und der Verkehr mittels eines etwa 

270" Jangen Umgchungsglcises bis zur Vollendung und Inbe- 
triebnahme der neuen über die alte Brücke geleitet, 

Wegen mehrfacher Störungen durch aufsergewöhnliche 

Hochwasser konnte die neue Brücke erst im August 1896 voll- 

endet, am 13. August dem Betriebe übergeben und das Um- 


gehungsgleis abgebrochen werden, 


3. Vorbereitung der Bruchprobe. 
(Abb. 1 bis 15, Taf. XXXVI), 

Mit Rücksicht auf die Nähe des Betriebsgleises und die 
Hochwassergefahbr mufste von Vornahme der Bruchprobe an Ort 
und Stelle im II. Gleise der Bahn Abstand genommen werden, 
‘s wurde daher beschlossen, in nächster Nähe der Brücke 
rechts der Bahn neue Pfeiler zu errichten und die Brücke da- 
hin zu verschieben, 

Die neuen Pfeiler 6. bis 14. Juli 1897 in 
Beton aus 1 Theile Zement, 2 Theilen Sand und 3 Theilen 
Steinschlag ausgeführt und etwa 1,20 ™ unter dem gewachsenen 
Boden auf festgelagertewg grobem Kiese gegründet. Das alte 
Tragwerk wurde nunmehr mit vier kräftigen Ilolzjochen unter- 
baut, das Kammermauerwerk des westlichen Pfeilers und der 
anschliefsende Bahnkérper soweit nöthig abgetragen und cinge- 
ebnet und sodann dic Brücke vom 6. bis 21, Juli 1897 auf 
die inzwischen erhärteten Betonpfeiler herabgelassen. 


wurden am 


Da Werth darauf gelegt wurde, die Brücke in dem Zu- 
stande, in welchem sie sich während 30 Jahren im Betriebe 
befunden hatte, zum Bruche zu bringen, so wurden die vor- 
handenen gulseisernen Gleitplatten als Unterlegplatten wieder 
benutzt und auch der Einbau unverändert beibehalten. Die 
Lagerplatten wurden hierbei mit den Ilöhenunterschieden ver- 
legt, die während des Betriebes der Brücke bestanden. Nach 
Entfernung der Schienen, der Schwellen und des Belages waren 
die Einsenkungen der Träger auf 11 und 10mm zurückge- 
gangen; annähernd dieselbe Durchbiegung wurde auch durch 
ein Nivellement der Obergurte nach der Verschiebung und der 
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Aufstellung der Brücke für die Bruchprobo erhalten (Abb. 8, 
Taf, XXXVI). 

Als Bruchbelastung wurden 7,5" lange Tisenbahnschienen 
von je 272 kg Gewicht vorgeschen, die so aufgebracht werden 
sollten, dafs die Ucbertragung der Kräfte auf die Hauptträger 
durch Vermittlung der Quer- und Schwellen-Träger an den 
Pfosten genau so erfolgte, wie bisher bezüglich der Verkehrs- 
belastungen, Zu diesem Zwecke wurden Schwellen auf die 
Längsträger gelegt, die im Mittel 23 cm über die Hauptträger her- 
vorragten, um auf diese die Schienen rechtwinkelig zur Brücken- 
achse ohne Berührung der Hauptträger aufbringen zu können, 

Um eine mit genügender Genauigkeit leicht bestimmbare 
Lastvertheilung auf die einzelnen Querträger zu erhalten, wur- 
den die Schwellenträger nicht durchlaufend belastet, sondern 
für je zwei Querträger mittels vier Lagen von Holzschwellen, 
von denen dic 1. und 3, 2,4 ® lange rechtwinkelig zur Längs- 
achse, die 2, und 4. 3% lange längs gestapelt waren, Die 
vierte nahm dann die beiderseits der Fallmitte gleiche Schienen- 
(Abb. 10, Taf, XXXVD. 

Um das Aufbringen der Schienen zu erleichtern und jeder 
Gefahr für die Betheiligten beim Zusammenbruche der Brücke 
vorzubeugen, wurden beiderseits der Brücke im Abstande von 
1,00 ™ Gerüste aufgestellt, die bis Maupttriiger - Oberkante 
reichten und nöthigenfalls die Schienen beim Nachgeben der 
Brücke aufnehmen konnten, Unter den Schienenenden wurde 
beiderseits auf dem Gerüste cine Längsschiene befestigt, um 
die Linie zu bezeichnen, bis zu welcher das Gerüst gefahrlos 
betreten werden konnte und um die mit Aufbringung der 
Schienen beschäftigten Arbeiter am unwillkürlichen Vorschieben 
des Fufses bis unter die Schienen zu verhindern. 


stapelung auf, 


Vor Aufbringung der oben besprochenen Schwellensätze 
wurde cine genauc Untersuchung der ganzen Brücke vorge- 
nommen, 

Die beiden Gurtstehbleche, die am freien Rande zwischen 
den Strebennieten nur mit cinem Nicte zusammengchalten sind, 
klafften an verschiedenen Stellen der Obergurte um 0,5 bis 
jmm; im Untergurte stieg dieses Mals im linken Träger 
„wischen den Streben 4/5, 16/17, 22/23, 26,27, 34/35, 42/43 
und 60/61 auf 1,5 bis 2 wm zwischem-24/25 auf 3 ™™ und im 
rechten Träger zwischen den Streben 44/45, 50/51, 56/57, 
58/59 auf 1,5 bis 2'"m zwischen 54/55 auf 3 "" und zwischen 
48/49 auf 4m, 

Diese Mängel, die ihre Ursache in zu weiter Niettheilung 
haben, rühren offenbar von der Aufstellung her, worauf schon 
der Umstand schliefsen läfst, dafs der Zuggurt grölsere Ab- 
stinde der beiden Bleche zeigte, als der Druckgurt, Be- 
schädigte oder unganze Stellen fanden sich an den Haupt- 
(uerträger 1, IV, VI, VII und X zeigten 
leichte Verbiegungen an einzelnen Stellen der wagerechten 
(Gurtwinkelschenkel und der westliche untere Gurtwinkel von 
Quertriger V im wagerechten Schenkel cine offene Walznaht 
auf die ganze Länge. Auch diese Mängel bestanden schon 
scit Inbetriebnahme der Brücke, Die Schwellenträger waren 


tadellos. 
Die Streben waren am Stehblechrande der Gurtung gc- 


triigern nicht vor, 


—— 


kröpft, die Ablenkung jeder einzelnen Strebe aus der geraden 
Richtung ist aus Zusammenstellung II zu entnehmen, 

Zum Zwecke möglichst genauer Ermittelung der Triiger- 
form wurden in der Richtung zur Brückenachse beiderseits 
aulserhalb der Ilauptträger und vollständig unabhängig von 
diesen Schnüre gespannt und zwar in der Höhe der obern und 
untern Gurtplatten und in halber Trägerhöhe, und die Abstiche 
für Ober- und Untergurt bei jedem Pfosten, für die Triiger- 
wand an jeder Strebenkreuzung cingemessen, Es wurde hier- 
durch ermöglicht, die seitlichen Verschiebungen und Verbieg- 
ungen jederzeit festzustellen, Zur Nachprüfung wurden aufser- 
dem noch in Brückenmitte und bei Querträger I und X an 
Ober- und Untergurt seitliche Schieber angebracht. Um die 
Durchbiegungen der Träger genau beobachten zu können, wur- 
den unter den Untergurten zunächst den Auflagern und in ?/,, 
IL und 3/, der Stützweite Schieber verwendet. Unter Quer- 
träger V und VII waren die Hauptträger in etwa 25cm Tiefe 
mit Schwellen unterfangen, 


4, Belastung bis zum Bruche, (Abb, 1 bis 8, Taf, XXXVII). 


Am 19, Oktober 1897 wurde die in Abb, 2, Taf. XXXVII 
dargestellte Belastung I mit fünf Stapeln von je 78 Schienen 
in drei Lagen aufgebracht. Quertráger XI blieb frei, Um 
5 Uhr wurde die Einsenkung in Brückenmitte an beiden 
Trägern zu 14 "" ermittelt. 

Bis zum Vormittage des 20, Oktober hatte sich die Durch- 
biegung unter Belastnng I auf 15 mn gesteigert. | 

Ucber den Querträgern I/II und III/IV wurden während 
der ganzen Dauer des Versuches keine Lasten mehr aufge- 
bracht, da beabsichtigt war, den Bruch durch Steigerung der 
Querkraft am andern Trägerende heibeizuführen. 

Am 20. Oktober verstärkte man zunächst die Belastung 
über Querträger V/VI, VII/VIIT und IX/X, um eine weitere 
Schienenlage auf 102 Schienen mit je 27,7 t Gewicht. Diese 
Belastung II, Abb, 3, Taf. XXXVII ergab 19mm Einsenkung 
in Brückenmitte, 

Die Laststapel über V/VI und IX/X wurden sodann auf 
110 Schienen mit 29,9t Gewicht gebracht. (Belastung III, 
Abb, 4, Taf. XXX VID. Unter dieser Belastung wurde um 6 Uhr 
Abends in Brückenmitte eine Durchbiegung von 20 mm an 
beiden Trägern gemessen. Die nach 12stündiger unveränderter 
Einwirkung der Lasten am 21. Oktober 6 Uhr Morgens wieder- 
holte Messung ergab für beide Träger 21 ™™, 

Weiter wurde nun die Last am 21, Oktober über V/VI, 
VII/VII und XI/X auf je 147 Schienen = 40,0 t gesteigert; 
Belastung IV (Abb, 5, Tafel XXXVII). Die Durchbiegung 
war dabei am linken Träger auf 27,4 mm, am rechten auf 
27,2 um gewachsen. | 

In der Fortsetzung der Belastung trat nun behufs Vor- 
nahme der nöthigen Messungen und Beobachtungen eine Pause 
cin. Nachdem die Belastung IV etwa eine halbe Stunde un- 
verändert gewirkt hatte, begann das Band 59 des linken 
Trägers sich rechtwinkelig zur Trägerebene S-fórmig um das 
Niet an der Kreuzungstelle zu verbiegen. Die Ausbauchung 
erfolgte nicht plötzlich, ‚sondern leicht verfolgbar allmälig in 
kurzer Zeit. Die Biegung erfolgte in der unteren Hälfte 
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zwischen den Bändern 58 und 60 stark nach innen, in der 
oberen zwischen 56 und 58 schwach nach aufsen. 

Darauf folgte alsbald eine gleiche Verbiegung der Bandes 61, 
unten zwischen 60 und 62 nach aufsen, oben zwischen 58 und 


60 stark nach innen, woselbst sich bald, bevor weitere’ Lasten 


hinzukamen, ein Knick bildete, 
keine Veränderungen bemerkbar. 

Ueber den Querträgern V/VI, VII/VUI und IX/X wur- 
den die Lasten auf 168 Schienen mit 45,7t gebracht, sodafs 
Belastung V (Abb. 6, Taf. XXXVII) entstand. 

Die Durchbiegung des linken Trägers betrug nunmehr 
33 mm, die des rechten 32 mm jn Brúckenmitte. 

Im linken Träger nahmen die Verschiebungen in- 
zwischen langsam zu, Band 57 und sodann 63 gingen in ihrer 
unteren Hälfte zwischen den Bändern 56 und 58 beziehungs- 
weise 62 und 64 und ebenso, jedoch in etwas geringerem 
Malse, in ihrer oberen Hälfte zwischen 54 und 56 beziehungs- 
weise 60 und 62 schwach nach aufsen. Gleichzeitig hiermit 
trat eine Ausbauchung des Stehbleches des Ober- und Unter- 
gurtes zwischen den beiden Pfosten X und XI, dem excentrischen 
Strebenanschlusse entsprechend nach innen. ein, wie später 
noch weiter erörtert wird. (S. 321.) 

Im rechten Träger, der bisher keine Formänderung 
der Wand zeigte, wurde nunmehr eine Ausbauchung der Gurt- 
stehbleche zwischen den Pfosten IX/X und X/XI beobachtet 
und zwar verbog sich zuerst der untere und dann erst der 
obere Gurtungsteg, beide nach aulsen (vergl. S. 321). 

Nach Beendigung der Beobachtungen wurde die Be- 
lastung VI (Abb. 7, Taf. XXXVII) mit 225 Schienen == 61,2 t 
über Querträger IX/X hergestellt. Die Lasten über den 
übrigen Querträgerpaaren blieben unverändert. 

Während des Aufbringens der letzten Schienen begannen 
die Bänder 61, 63, 65 und 59 des rechten Trägers sich 
in der aufgeführten Reihenfolge S-fórmig zu verbiegen und 
zwar die Strebe 


Im rechten Träger waren noch 


61 unten zw. 60/62 naclı aulsen, oben zw. 58/60 nach innen, 


63 « 62/64 « innen, « 60/62 « auísen, 
65 e 64/66 unverändert, « 62/64 « aulsen, 
59 « 58/60 nach innen, « (Tafel XXXIX). 


Die deutlich zu beobachtende Ausbauchung der Bänder 61, 
63 und 59 wuchs in kurzer Zeit erheblich; gleichzeitig nahm 
auch die Verbiegung der beiden Gurtstege zu. 
Im linken Träger hatten sich inzwischen auch die 
Bänder 65, 55 und 53 der Reihe nach schwach ausgebaucht 
und zwar das Band 


65 unten zw. 64/66 nach innen, oben zw. 62/64 nach aulsen, 


55 « 54/56 « aulsen, « 52/54 « innen, 
53 « 52/54 es innen, « 50/52 « aulsen. 


Die Durchbiegung der Brücke hatte inzwischen rasch zu- 
genommen und betrug nach Vollendung obiger Belastung um 
1 Uhr in Brückenmitte für den linken Träger 47 wm, für den 
rechten nur 40 "m, Eine Besichtigung der Brücke ergab an 
keiner Stelle Brüche oder Risse; auch im Anstriche waren 
keine Haarrisse und Verletzungen zu bemerken, die auf einen 
nahe bevorstehenden Bruch schliefsen liefsen. Die Vernietung 
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war in allen "Thelen unversehrt, so war namentlich auch an 
den Wandgitter-Anschlulsnicten, die nachher zuerst nachgaben 
und so den Bruch der Brücke herbeiführten, sowie an den 
Kreuzungstellen nichts Auffälliges zu bemerken, Besonders her- 
vorzuheben ist noch, dafs die Bänder auch an den gekripften 
Stellen keine Veränderungen zeigten. Es trat nun zur Wicder- 
holung der Messungen eine Pause in der Fortsetzung der Be- 
lastung ein, 

Die aufgebrachten Lasten hatten etwa 25 Minuten unver- 
ändert gewirkt, als der Bruch der Brücke unerwartet eintrat, 
indem zuerst der linke und diesem folgend der rechte Träger 
nachgab, 

Der Bruch wurde herbeigeführt durch Abscheeren der An- 
schlufsniete des Zugbandes 58 am Untergurte des linken 
Trägers, dem alsbald das Losreifsen der Bänder 60, 62, 64 
und der Bruch des oberen Gurtstehbleches bei IX + 40 cm 
folgte. 

Im rechten Träger begann der Bruch durch Abscheeren 
der Niete des Zugbandes 60, dem die Bänder 62, 64 und 
der Bruch des Obergurtsteges bei Pfosten IX an der Stelle des 
ungedeckten Winkelstofses folgte. 

Die oben erwähnten seitlich ausgebauchten Druckstreben 
übten auf die sie kreuzenden Zugbänder erhebliche Seitenkraft 
aus, sodaís die losgetrennten Bandenden zum Theil stark von 
der Trägergurte absprangen und die abgescheerten Niete weit 
seitlich schleuderten. Einige fanden sich etwa 5 ™ vom Träger 
entfernt in der Dammböschung. Zum Glücke wurde hierbei 
Niemand verletzt, was leicht hätte geschehen können, da die 
zahlreichen Theilnehmer sich während des Versuches vorzugs- 
weise der gefährdeten Stelle gegenüber aufhielten; in ähnlichen 
Fällen empfiehlt sich aber die Beachtung dieser Gefahr, 

Da die Träger bei Querträger V und VII in etwa 25 cm 
Abstand mit Schwellen unterfangen waren, so sanken sie nur 
bis auf diese Unterlagen, die unter der Last in den Boden 
eingedrückt wurden; Auch kam in der Nähe des Bruches cin 
Theil der Schienen zum Aufliegen auf den beiden Gerüsten, 
wodurch alsbald eine theilweise Entlastung eintrat, 


5, Berechnung der Durchbiegung und Vergleich mit der 
beobachteten. (Abb. 2 bis 7, Taf. XXXVID. 

Die gesammte Durchbiegung setzt sich zusammen aus dem 
von der Längenänderung der Gurtungen und der Wandalieder 
bedingten Theile und wird vermindert durch den Einfluls der 
Gleitlager. 

Um den Antheil 6, der Gurtungen an der Durchbiegung 
zu bestimmen, wurden die Momente für die einzelnen Belastungen 
ohne Eigengewicht und Schwellenlagen bestimmt, diese als Be- 
lastungsfläche angenommen, hierfür ein neues Kräfte- und Seil- 
eck gezeichnet und so bei passender Wahl des Polabstandes 
im Kraftecke die Durchbicgungslinie als Seileck erhalten. 

Die Elasticitátszahl E wurde mit 2000000 kg/qem und 
das Trägheitsmoment der Gurtungen mit dem Mittel zwischen 
dem des vollen und des durch Nicte verschwächten Qucr-- 
schnittes mit J = 1884000 emt eingeführt, Zur Nachprüfung 
wurden die grölsten Durchbiegungen noch rechnerisch bestimmt 
und gute Uebereinstimmungen erhalten. 
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Der Antheil der Wandglieder an der Durchbiegung ist 

b=, 
wenn | dic Stützweite der Träger und o die mittlere Spannung 
des vollen Querschnittes der Wandbänder bedeutet. 

Da, wie später gezeigt wird, Kippen der Träger um die 
innere Kante der Lagerplatten stattgefunden hat, so wurde die 
Stützweite für sämmtliche Berechnungen mit 1]= 18,80 ™ ein- 
geführt. 

Um die mittlere Wandgliedspannung zu erhalten, wurde 
der Einfachheit halber die Belastung jeweils als gleichmalsig 
vertheilt vorausgesetzt und hiermit die mittlere Spannung des 
vollen Bandquerschnittes berechnet, was um so mehr statt- 
haft erschien, als der Bandquerschnitt durchweg derselbe ist. 
Das Eigengewicht der Brücke und der Schwellen blicb hierbei 
aulser Rechnung. 

Die Berechnung des Einflusses der Wandglieder auf die 
Durchbiegung aus den einzelnen Spannungen der Bänder war 
im vorliegenden Falle mit Rücksicht auf die mehrfache Glic- 
derung und die Art der Befestigung unausführbar; auch war 
kaum eine nennenswertlie Aenderung des Ergebnisses zu erwarten. 

Bezüglich der Bänder ist noch zu bemerken, dafs diese 
nur auf zwei Maschenlängen vollständig frei sind, während der 
übrige Theil mit dem Gurtstehbleche vernietet ist, wodurch 
cine Verminderung der Durchbiegung bedingt wird; anderseits 
sind aber sämmtliche Streben am Gurtstegrande gekröpft ; 
hieraus ist eine Vergrölserung der Durchbiegung zu erwarten. 
Für die Rechnung wurde angenommen, dass sich diese beiden 
Einflüsse bezüglich der Gröfse der Durchbiegung gegenseitig 
aufheben. 

Dic Reibung R der Träger auf den Auflagerplatten erzeugt 
in der unteren Gurtung cine Druckspannung dg, wodurch eine 
Verminderung des Zuges, also auch der Durchbiegung um 0, 
eintritt. 


Bedeutet h die Trägerhöhe, f den vollen Gurtquerschnitt 
der im vorliegenden Falle auf die ganze Trägerlänge unver- 
änderlich ist, A den kleinsten Auflagerdruck aus der Gesammt- 
belastung einschliefslich des Eigengewichtes der Brücke und der 
Schwellenbelastung und o die Werthziffer der Reibung zwischen 
Trägerunterkante und Auflagerplatte, die zu 0,2 angenommen 


R 
werden soll, so ist R= pA und ot = ~ und es kann gesetzt 


f 
> Os 
b= Sih 
Für die Probebelastungen vom 23. October 1883, 1. Sep- 


tember 1890 und 16. September 1895 ergeben sich hiernach 
folgende grölste Durchbiegungen : 


werden 


oe o 


Belastung vom | di dg 03 ô = 6; + 02 — dg 


LT mr, 


— —— anae 


23. October 1883 11,3 | 29 | — 0,5 13,7 mm 
1. September 1890 121 | 81 | —0,6 14,6 „ 
16. $ 1895 10,8 | 2,8 | — 0,5 131 „ 

Mittelwerth 13,8 mm 


Die beobachteten, auf die Stützweite 1= 18,80 " um- 
gerechneten Durchbiegungen für die ruhende Belastung im 


~“ Mittel (S. 317) für die Belastung 


E 


vom 23. October 1883 ô = —————— = 14,1 um 
14 15,7 

vom 1. September 1890 6 = 1664167 = 15,1 « 

vom 16. September 1895 ô = 12,8 « 

somit im Mittel — 14,0." 


gegen 13,8 "m nach Rechnung. Beobachtung und Rechnung 
stimmen daher genügend genau mit einander úbercin, 

Für die Belastungen bei der Bruchprobe wurde die Be- 
rechnung der Durchbiegungen in gleicher Weise durchgeführt 
und hierfür erhalten: 


Zusammenstellung II. 


a) Für den linken Träger. 


Belastung vom 


Ou ven |a| 02 03 ö= 


= 6; + 92 — Os Beobachtet in Brückenmitte 


I. v. 19. Oct. Abends 5 Uhr D E Be mm 
v. 20. „ Morgens. |+ Ba We E SE | 15 „ 
II. v. 20. „ Abends 5 Uhr 30 8 152 | +3,7 — 0,5 18,4 | 19 , 
II. v. 20. , , 6 Ub 8 20 , 
v. 21. „ Morgens 6 Uhr . | + poe ree ue ron | E 2 
IV. e 21 „ 5 9 Uhr 30. + 21,0 + 4,8 — 0,7 25,1 27,4, 
Vd o 11 Uhr 40. + 23,9 + 5,3 — 0,8 28,4 33 y 
VI. v. 21. „ Mittags I Uhr +253 | +58 | —08 30,3 | 47, 
b) Für den rechten Träger. 
I. v. 19. Oct. Abends 5 Uhr 14 mm 
1 = 
v. 20. „ Morgens ... TAAR SC 99 15,2 15 „ 
II. v. 20. „ Abends 5 Uhr 30 +154 | 43,7 — 0,6 18,5 19 „ ' 
III. v. 20 6 Uhr 20 , 
A S - - 3,8 — 0,6 
v.21. „ Morgens 6 Uhr . . FE A 10,2 a1 , 
IV. v. 21 , > 9 Uhr 30. + 20,8 | -+4,8 — 0,7 24,9 27,2, 
V.v. äi. , » 11 Uhr 40. + 234 | +5, — 0,8 27,9 SCH 
VI. v. 21. „ Mittags 1 Uhr + 24,6 + 5,8 — 0,8 29,6 40 , 
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Die Linien der berechneten und beobachteten Durch- 
biegungen sind in Abb, 2 bis 7, Taf. XXXVII dargestellt. 

Es ergiebt sich hieraus, dass schon unter der Belastung III 
die Elasticitétsgrenze des ganzen Trägers erreicht, ja wohl 
schon überschritten war. Unter der nun folgenden Belastung IV 
begannen bereits im linken Träger einige Druckstreben aus- 
zubauchen, während sich die ersten Formänderungen im rechten 
Träger am Gurtstehbleche beginnend erst unter Last V zeigten. 

Die aus der Zeichnung ersichtliche gréfsere Abweichung 
der Linie der beobachteten Durchbiegungen von der der be- 
rechneten ist jedenfalls auf den Einfluís der Wandglieder zurück- 
zuführen, ° 

In Abb, 8, Taf. XXXVII ist das Nivellement der Unter- und 
Obergurte nach dem Bruche mit 1:15 der wahren Höhen auf- 
getragen. Nach Entfernung der Belastung ermäfsigte sich die 
“Einsenkung der Träger wieder um 5,5 bis 6,2 mm, 


6. Seitliche Verschiebung und Formänderung der Träger. 
(Abb. 1 bis 4, Taf. XXXVIID. 
Um die Formänderung der beiden Hauptträger während 


des Bruchversuches beobachten zu können, wurden neben den 
Untergurten, den Obergurten und den Mitten der Trägerhöhe 


nn A an m nn nn nn mn nn 


Schnüre gespannt und die Abstände genau eingemessen. Das Er- : 


gcbnis der Messungen ist aus Abb. 2 bis 4, Taf. XXX VIII ersichtlich. 

Da während des Versuches ziemlich rubige Luft herrschte, 
so war die Anwendung dieses Verfahrens möglich; gleichwohl 
waren Ablesfehler bis zu 1m unvermeidlich, wodurch sich 
einige Unregelmälsigkeiten in den beobachteten Verschiebungen 
erklären. 

Die Obergurte der Hauptträger haben sich, wie zu er- 
warten war, in Folge Durchbiegung der Querträger mit zu- 
nehmender Belastung einander genähert und zwar höchstens 
um 4™™, Hine S-fórmige Verbiegung der gedrückten Ober- 
gurte konnte nicht gefunden werden, 

Da die Quertriger dem Untergurte sehr nahe liegen, so 
blieben deren Abstände fast unverändert. Die einzelnen ein- 
gemessenen Mafse sind einander daher entweder gleich oder sie 
unterscheiden sich um höchstens 1 mm, An den zur Nachprüfung 
angebrachten Schiebern konnte keine Aenderung des Unter- 
gurtabstandes wahrgenommen werden. 

In halber Trägerhöhe wurde das Verhalten der Streben 
an deren Kreuzungsstelle beobachtet, um ein etwaiges Aus- 
bauchen der Trägerwand feststellen zu können. Die beobachteten 
Punkte waren durch weilse Kreuze bezeichnet. 

In beiden Trägern wurden an den Kreuzungspunkten 
zwischen den Pfosten Ausbauchungen bis zu 2™m gemessen 
(Abb. 2 bis 4, Taf. XXXVIII), die auch in den gefährdeten 
Feldern IX/X und X/XI des rechten Trägers nicht überschritten 
wurden; nur im linken Träger stieg dieses Mais in Feld X/IX 
bis auf 13 mm, 

Im linken Träger liegen am Ende gegen Offenburg die 
Zugbänder innen, die Drucksteben aulsen, am Ende gegen 
Hausach die Zugbänder aufsen, die Druckstreben innen. Da 
beide Träger vollkommen gleich sind, so ist es im rechten 
Träger gerade umgekehrt. Da sowohl die Zug- wie auch die 


Druckbänder gegen die lothrechte Trägerachse hin abgekröpft 
und an der Kreuzungsstelle mit einander vernietet sind, so 
war nach der Art der Kröpfung ein Ausbauchen nach der Seite 
der Zugbänder hin zu erwarten. In beiden Trägern trat je- 
doch gerade das Gegentheil ein. 


Diese Erscheinung hat in der einseitigen Befestigung der 
Bänder an der Stehwand ihren Grund, da das hierdurch be- 
dingte Kräftepaar ein Drehmoment hervorruft, durch welche 
das Gutstehblech und mit diesem die Trägerwandung nach der 
Seite der Druckstrebe hin ausgebaucht wird. Die Verbiegung 
der Trägerwand erstreckte sich nur bis zum Gurtwinkel, da 
von hier aus das Gurtstehblech durch die Gurtwinkei genügend 
versteift war. 


Die Kreuzungspunkte der Streben haben sich während des 
Versuches im Wesentlichen als feste Punkte erwiesen, was 
daraus hervorgeht, dafs die über die einfache Knicksicherheit 
beanspruchten Streben sich S-fórmig um diese Punkte verbogen 
haben. 


Aulser den bisher geschilderten Formänderungen trat im 
Laufe des Versuches auch eine seitliche Verschiebung nament- 
lich der Obergurte ein und zwar in Folge der stärkern Durch- 
biegung des linken Trägers nach der linken Seite hin (Abb. 2 
bis 4, Taf. XXXVI). 


In der Trägerhälfte gegen Hausach wird diese Verschiebung 
aufser durch die stärkere Durchbiegung noch durch Verdrehung 
der Träger in Folge der schrägen Auflagerung vermehrt, in 
der Hälfte gegen Offenburg vermindert. Die Beobachtung 
liefert für den linken Trägerobergurt den Unterschied zwischen 
der eingetretenen Verschiebung und der entgegengesetzten Be- 
wegung in Folge der oben besprochenen Verminderung des 
Gurtabstandes, für den rechten Träger die Summe beider 
Werthe. 


Am Untergurte machte sich diese Verschiebung mit 0,5 mm 
fast gar nicht, in halber Trägerhöhe nur in sehr geringem 
Malse geltend. 


Während des Bruches trat eine Verschiebung der ganzen 


_ Brücke in entgegengesetztem Sinue nach rechts ein und zwar 


| 
| 
Ä 
| 
| 


über die ursprüngliche Lage hinaus; nur die Auflagerpunkte 
der Untergurte blieben im Wesentlichen an ihrer Stelle. 

Beim Bruche gab zuerst der linke Träger nach, senkte 
sich und drehte sich um den noch unverschrten rechten Träger 
(Abb. 15, Taf. XXXVI), wobei der Untergurt des linken Trägers 
eine Bewegung nach rechts machte, bis er sich auf die in 
Brückenmitte angebrachten Schwellenunterlage setzte und hier 
ein festes Auflager fand. Die Grölse der seitlichen Verschiebung 
war hierbei von der Grölse der eingetretenen Einsenkung an 
jeder einzelnen Stelle, d. h. von der Einsenkungslinie abhängig 
und war daher am Auflager nahezu Null. 

Der nunmehr nachstürzende rechte Träger drehte sich 
alsdann um den mitten fest gelagerten Untergurt des linken 
Trägers, wurde in Folge dessen ebenfalls nach rechts ver- 
schoben und zog den Obergurt des linken Trägers mit sich. 

Hätten nicht noch andere Umstände mitgewirkt, so mülste 
hiernach Unter- und Obergurt über den Auflagern im Wesent- 
lichen in ihrer ursprünglichen Lage erhalten worden sein und 
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die seitliche Verschiebung eine der Einsenkung der Träger 
ähnliche Linie zeigen. 

Bezüglich der Untergurte trifft dies wegen der festen Auf- 
lagerung der Träger auch zu. Die Obergurte zeigen dagegen 
grade gegen die Auflager hin wesentlich gröfsere Verschie- 
bungen und zwar gegen Hausach von der Bruchstelle bis zum 
Trägerende in entgegengesetztem Sinne nach links. 

Die grölsere Verschiebung des Obergurtes nach rechts am 
Auflager gegen Offenburg erklärt sich aus dem schräg zur 
Brückenachse stehenden Widerlager, da hierdurch eine Ver- 
drehung der Träger nach rechts und eine gröfsere Einsenkung 
des rechten Trägers, wie solche sich in der That bei Quer- 
träger I und II zeigte, bedingt wurde. 

Am Ende gegen Hausach machten sich die gleichen Ein- 
flüsse der bedeutend gröfsern Durchbiegung wegen in erhöhtem 
Malse, aber in entgegengesetzter Richtung geltend. Der weit 
grölsere Ausschlag am Trägerende gegen Hausach wurde aulser- 
dem noch dadurch hervorgerufen, dafs sich Pfosten X beim 
Zusammenbruche des linken Trägers vollständig, Pfosten XI bis 
auf Niet 1, um das eine’Drehung erfolgte, vom Obergurte los- 
trennten und somit hier der Zusammenhang zwischen Beiden 
Trägern fast vollständig gelöst wurde, was eine weit stärkere 
Verbiegung des Obergurtes dieses Trägerendes nach links unter 
der einwirkenden Belastung zur Folge hatte, als diese hätte 
eintreten können, wenn beide Träger während des Bruches 
noch zusammen gewirkt hätten. 

Wie aus Abb. 2 bis 4, Taf, XXXVIII zu entnehmen ist, 
wechselt an der Bruchstelle der Träger die Richtung der 
seitlichen Verschiebung, wie dies zu erwarten war. 


7. Beschreibung der gebrochenen Brücke. 
(Abb. 1 und 2, Taf. XXXIX). 


a) Linker Träger. 


Obergurt. Die Gurtplatten und deren Vernietung zeigten 
aulser der durch die Einsenkung bedingten Verbiegung keine 
Beschädigungen, ebenso die Gurtwinkel. 

Das doppelte Stehblech ist bei Ständer IX + 0,40 ™ ge- 
brochen; der Rifs geht durch zwei Bandnietlöcher; der Bruch 
ist hellgrau, sehnig, in der inneren Platte grobkórnig. Am 
Trägerende befindet sich ein Lángsrifs im Stehbleche, etwa in 
halber Steghöhe. Die Gurtung und Winkel und Platte des End- 
pfostens stehen oben 51 ™ ab; die oberen Niete im Endpfosten- 
winkel sind abgescheert. Diese Veränderungen sind auf den 
Widerstand des Bandes 67 zurückzuführen. Die Verbiegungen 
des Steges sind aus Abb. 1, Taf. XXXIX zu entnehmen. 


Untergurt. Die Gurtplatten verhalten sich wie oben, 
der äulsere Gurtwinkel ist an der Bruchstelle des Steges leicht 
nach aufsen verbogen und steht zwischen den Bändern 52 und 
54 bis zu 3™™ vom Stege ab. 

Das Stehhlech ist bei Ständer IX + 0,55% gebrochen; 
die übrigen Formänderungen sind aus Abb. 1, Taf. XXXIX 
ersichtlich, Gurtsteg und Endpfostenwinkel sind getrennt; das 
Trägerende gegen Offenburg ist unbeschädigt. 


Pfosten. Der Endpfosten gegen Hausach ist oben und 
unten grölstentheils losgetrennt und hängt um 40 beziehungs- 


weise 70 Dm über. Ständer XI drehte sich um die festen 
Niete 2 und 13 am obern Stehblgchrande um 25 mm gegen 
Offenburg, am untern um 25mm gegen Hausach. Pfosten X 
zeigt eine Drehung um Niet 2 oder 4 oben um 25 "m gegen 
Offenburg, unten um 5 ™™ gegen Hausach. 


Alle übrigen Pfosten sind unversehrt. 


Zugbänder. Die vier oberen Niete werden mit 1, 2, 
3, 4, die an der Ueberkreuzung liegende mit 6, die vier unteren 
mit 8, 9, 10, 11 bezeichnet. 5 sind die oberen, 7 die unteren 
beiden Niete in der Kreuzung mit einem Pfosten. 


Band 66. Die Niete 1, 2, 3, 4 sind abgescheert; das Bandende 
steht 7cm vom Endpfostenwinkel ab. Die Vernietung 
ist gut. 

Band 64. Die Niete 1, 2, 3, 4 sind abgescheert; das Band- 

ende steht 340 mm ab; die Vernietung ist gut. Die Niete 

sind zum Theil bis auf 5™ zur Seite geschleudert. Bei 

Niet 1 und 2 ist die Stehblechwandung im Nietloche 

zerdrückt. Bei der untern Kröpfung ist die Farbe ab- 

gesprungen; unten ist das Band von Niet 8 ab verbogen. 

62. Die Niete 5, 6, 7 und 8, 9, 10, 11 sind ab- 

gescheert; von 8 und 9 sind die Köpfe abgesprungen ; 

das untere Strebenende steht 70 mm ab; das Band ist von 

Niet 4 aus etwas abgebogen. Die Vernietung ist gut. 

60. Die Niete 8 bis 11 sind abgescheert und die Köpfe 

abgesprungen; das untere Ende steht 375mm ab; das 

Band ist von Niet 4 ab verbogen, an der Kröpfung unten 

rechts leicht angerissen. 

Band 58. Die Niete 6 und 8 bis 11 sind abgescheert; von 
Niet 6 und 11 ist der äulsere Kopf abgesprungen; das 

. Band steht unten 280 mm ab, zeigt unten an der Kröpfung 
Längsrisse und deutlich erkennbare Streckung. 

Band 56. Die Niete 1 bis 4 und 5 bis 7 sind abgescheert ; 
die Nietlochwand von Niet 3 ist zerdrückt; das Band 
steht oben 85 mm ab. 

Band 54. Die Niete 1 bis 4 sind abgescheert; der äulsere 

Kopf von Niet 3 ist abgesprungen; das Band steht oben 

290 bis 320 "TM ab und ist um Niet 8 verbogen. An 

der obern Kröpfung ist die Farbe abgesprungen. 

52. Die Niete 1 bis 4 sind abgescheert; das Band steht 

oben um 35 mm und unterhalb des Nietes 11 am Ende 

11™™ vom Stehbleche und 100 "m vom Gurtwinkel- 
rande ab. 

50. Niet 1 ist abgescheert, der innere Kopf abgesprungen ; 

durch Nietloch 2 und 3 geht ein Stehblechrils; von Niet 

8 ist der äulsere Kopf abgesprungen; das Band steht 

2mm vom Stehbleche ab und 15"n vom Gurtwinkel- 

rande. 

48. Die Niete sind unversehrt; das Band ist innerhalb der 

Krópfung um 5 ™™ nach anfsen verbogen und steht von 

Niet 4 aus etwa 2 mm vom Stehbleche ab. 

Band 46. Das Band steht unterhalb Niet 4 um 1™™ yom 
Stehbleche ab. 

Band 44, Oben sind im Anstriche zwischen Band und Steh- 
blech Risse bemerkbar. 

Band 42 bis 0. Alle diese Binder sind unversehrt; nur bei 


Band 


Band 


Band 


Band 


Band 
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den Bändern 8, 6 und 4 sind Haarrisse im Anstriche 
zwischen Strebe und Stehblech zu bemerken. Die Ver- 
nietung ist überall gut, 


Druckstreben. Band 67. Niete 3 und 4 sind gebrochen 
und das Band ist mit Gurt- und Endständerstehblech um 
100 mm nach innen verbogen. 

65. Niet 4 ist innen gebrochen und das Band verdreht; 
100 mm oberhalb Niet 6 ist das Band um 176 ™™ nach 
aulsen, bei Niet 6 ist um 150 "Mm und zwischen Niet 6 
und 8 um 40 “m nach aulsen verbogen. 

63. Niet 6 ist abgescheert, wie bei Band 62; zwischen 
den Nieten 4 und 5 ist das Band um 80™™, zwischen 
7 und 8 um 95 mm nach aufsen verbogen und verdreht. 
61. Niet 8 fehlt, das Band ist verbogen, bei Niet 8 
geknickt und durch das Nietloch angerissen; zwischen 
Niet 4 und 6 ist es um 9m nach innen, bei 6 um 
120™™ nach aulsen, 130 mm unterhalb 6 um 145 mn 
nach aufsen, über dem Stehbleche unten 20 mm nach 
innen verbogen, an letzterer Stelle geknickt. 


Band 


Band 


Band 


. Band 
bei den Bändern 56, 58 und 60. Bei Niet 6 ist der 
Verband mit dem Zugbande gelöst; das Band ist $-förmig 
verbogen bis Niet 8, steht bei 4 um 3 "m vom Steh- 
bleche ab, zwischen Niet 4 und 6 ist es 105 mm nach 
aulsen, bei 6 um 75 wm nach aufsen, zwischen 6 und 8 
um 75 "m nach innen verbogen. Es ist kein Bruch vor- 
handen, nur Farbe ist abgesprungen. 


Band 57. Die Niete 4 und 8 sind aulsen abgescheert, wie 
bei den Bändern 54 und 58; innen sind sie fest; 


Niet 6 ist abgescheert, wie bei Band 56. Niet 7 ist 
gebrochen; das Band ist zwischen Niet 4 und 5 um 65 an 
nach aulsen geknickt und am innern Rande angebrochen ; 
zwischen 6 und 8 um 95 mm nach aulsen geknickt. Unter 
und Obergurt sind verbogen, 
55. Niet 4 ist nach aufsen abgescheert, wie bei Band 52, 
innen fest; das Band ist um Niet 6 verdreht und zwischen 
den Nieten 4 und 6 um 94™™ nach innen, bei Niet 6 
um 50 mm nach aulsen geknickt. 
53. Niet 8 ist innen abgerissen, das Band bei Niet 6 
um 33 mm nach innen verbogen und zwischen 6 und 9 um 
140 mm nach innen geknickt. 
51. Das Band ist bis Niet 7 gerade, unten mit dem 
Stehbleche verbogen, am Stehblechrande um 45 mm 
49. Bei Niet 8 ist der äulsere Kopf abgesprengt, wie 
bei Band 50; das Band ist bei Niet 6 um 12mm, 
zwischen 6 und 8 um 16 "" nach aulsen verbogen. 
Band 47. Das Band ist zwischen den Nieten 4 und 6 um 
3 mm nach innen verbogen, oben ist Farbe losgesprungen. 


Band 


Band 


Band 


Band 


An den Bändern 41 und 35 ist unten zwischen Strebe 
und Stehblech die Farbe abgesprungen, sonst ist an diesen 
und den übrigen Druckstreben nichts zu bemerken. Die Ver- 
nietung ist durchweg gut. 

Ueber dem Lager gegen Hausach hat sich der Haupt- 
träger um die innere Kante der Unterlagplatte gedreht und 
steht hinten 38 mm über der Platte. 


Fl e II a a a 


mm d 
99. Die Niete 4, 6 und 8 sind aufsen abgescheert, wie ' u u, 


Die Lagerplatte gegen Offenburg ist am Rande gegen die 
Brückenmitte um 2 mm in den Beton eingedrückt, hinten steht 
der Hauptträger 8 "m über der Platte. 


b) Rechter Träger. 


Obergurt. Der Obergurt ist vom Trägerende bis Pfosten XI 
gerade, hat hier eine kurze Biegung, verläuft sodann gerade 
bis zum Bruche bei Pfosten IX, wo er abermals eine kurze 
Biegung zeigt (Abb. 2, Taf. XXXIX). Gurtplatten und Gurt- 
winkel zeigen keine beschädigten Stellen. 

Das Stehblech ist an seinem untern Rande an den in 
Abb. 2, Taf. XXXIX bezeichneten Stellen verbogen und bei 
Pfosten XI geknickt, ferner bei Pfosten IX oben durch Niet 1 
des Bandes 50 und Niet 3 und 5 des Pfostens IX gebrochen 
und der äufsere Gurtwinkelstols klafft um Die Steh- 
blechbruchfläche ist hellgrau, in der äulsern Platte grölstentheils 
kórnig. Der Stehblechstofs zwischen den Pfosten VIII und IX 
ist bis zu 1™™ geöffnet. 

Von Nietloch 2 des Bandes 62 ist das äulsere Stehblech 
Bei Pfosten X hat das äulsere Steh- 
blech vom Rande aus einen 80 "m langen Rifs durch Niet 6. 


g mm, 


Untergurt. Die Gurtplatten sind ebenfalls unbeschädigt. 
Bei Pfosten IX + 0,60 ® ist der lothrechte Schenkel des innern 
Gurtwinkels verbogen. 

Die Formänderungen des Stehbleches sind aus Abb. 2, 
Taf. XXXIX zu erkennen. Bei Pfosten XI sind beide Stegbleche 
durch die Nietlöcher 8 und 11 gebrochen; die Bruchfläche ist 
hellgrau, sehnig mit etwa 50 % körniger Einlagen, namentlich 
in der innern Platte. Bei Pfosten IX + 0,60 % befindet sich 
ein starker Knick im untern Gurtstege. 


Pfosten. Am Endpfosten steht die Abschlufsplatte aufsen 
gmm Innen Lomp yon den Gurtplatten ab. Das Abschlufsblech 
ist von der untern Nietreihe aus nach hinten verbogen; der 
Endpfosten hängt 36 mm über. 

In Pfosten XI ist Niet 13 gebrochen; in Pfosten X sind 
die Niete 1 bis 7 abgescheert, von 3 ist der äulsere, von 7 
der innere Kopf abgesprungen; der Pfosten X hat sich gegen 


‘den Obergurt um 45 ™ gesenkt und um 95 bis 112 mm gegen 


Offenburg verschoben. 

In Pfosten IX sind die Nieten 2 bis 7 abgescheert. Von 
Nietloch 7 aus geht ein 10™™ langer Rifs nach dem Blech- 
rande. Niet 1 und die nächsten Heftniete gegen die Briicken- 
mitte zeigen Haarrisse in der Farbe um den Nietkopf. 

Die übrigen Ständer sind unversehrt. 


Zugbänder. Band 66. Die Farbe ist längs des Bandes los- 
gesprungen. 
Band 64. Die Niete S bis 11 sind abgescheert; das Band 


steht unten 22 mm vom Stehbleche und 85™™ yom Gurt- 
winkel ab. 

Band 62. Die Niete 1 bis 4 sind abgescheert; Niet 6 ist 
gestreckt, der äulsere Kopf zeigt Risse. Das Band ist 
oben 40 mm nach innen verbogen, bei Niet 6 geknickt. 

Im Stehbleche ist Nietloch 1:17 mm lang, 16 uu breit, 
2: 16™™ lang, 15 "% breit, 3: 16 "m lang, 15 mm breit 
und 4; 15™" lang und breit. An der oberen Kröpfung 


- 


findet sich eine etwa 2 mm breite, blanke Stelle, von 
Reibung herrührend; die Kröpfung ist oben und unten 
unverschrt. 
60. Nict 6 fehlt, die Nicte 8 bis 11 sind abgescheert, 
Niet 9 ist wenig, 10 und 11 sind etwas mehr verbrannt, 
um ctwa 20 % des Querschnittes. Das Band steht von 
Nict 4 aus nach aulsen ab, am untern Ende um 160™™, 
Die Nietlochwandungen und Kröpfungen sind unverändert. 
58. Die Nicte 1 bis 5 sind abgeschcert; von Niet 6 
ist der äufsere Kopf abgesprengt, wie bei Band 59. Das 
Band zeigt an der obern Kröpfung im Anschlusse an das 
Stehblech cine 2 mm breite blanke Stelle, die auf Reibung 
schlicfsen läfst, Nictloch 4 ist nach oben erweitert und 
die Nietlochwandung etwas zerdrückt. Die Kröpfungen 
sind unverändert. Das Band steht oben 16 mm vom Stege 
und 85 mm vom Gurtwinkelrande ab. 
56. Nict 6 fehlt; die Niete 8 bis 11 sind abgeschecrt; 
Nictloch 8 ist im Bande linglich erweitert. Das Band 
steht unten 46 mm yom Stehbleche, 85 mm vom Gurt- 
winkel ab. Die Kröpfungen sind unverschrt. 
54. Die Nicte 1 bis 4 sind abgescheert; Nictioch 4, 
das nur 11 mm vom Bandrande absteht, ist 17,5 mm lang, 
16 "" breit; das Eisen ist oben zerdrückt; cine leichte 
blanke Stelle findet sich an der Kröpfungsstelle. Das 
Bandende steht 127 "" vom Gurtwinkel ab. 
Band 52. Die Niete 1 bis 4 sind abgescheert; das Band 

steht 37 mm vom Stege und 80 mm vom Gurtwinkel ab. 
Bänder 50 und 48 zeigen um die Nictképfe 1 bis 4 Risse in 

der Farbe und ebenso längs der Bänder. 

An allen übrigen Bändern ist keine Aenderung zu bc- 
merken. Die Vernietung ist durchweg gut, 


Druckstreben. Band 67. Niet 10 ist gebrochen; der innere 
Kopf ist fest; das Band ist mit dem Gurtstege und End- 
pfostenbleche ausgebaucht, in der Mitte um 12 mm Um 
die Nictképfe 8, 9, 11 sind Risse in der Farbe be- 
merkbar. 

65. Vom Nicte 4 ist der Kopf innen abgesprungen; 
das Band ist zwischen den Nieten 1 und 5 sammt dem 
Stehbleche stark ausgeknickt; der Knick bei Niet 4 be- 
trägt 97 "" nach aufsen; das Band ist bei Niet 4 an- 
gebrochen. 

63, Um die Nietköpfe 1 bis 4 finden sich Risse im 
Anstrich; Niet 6 ist bei Band 62 behandelt; Niet 8 ist 
innen abgescheert. Das Band ist zwischen den Nieten 4 
und 6 stark verbogen, in der Mitte 55 "m nach aufsen, 
bei Niet 6 95 mm nach innen, 20cm unterhalb Niet 6 
75 mm nach innen geknickt; an der Kröpfung und beim 
Knicke sind keine Risse bemerkbar, Das Band ist stark 
verdreht. 

61. Niet 4 ist bei dem Bande 58 behandelt; bei Niet 6 
ist der äufsere Kopf abgesprengt. Der Bruch ist lang- 
faserig. Bei Nict 8 sind Strebe und Stehblech um 12 mm 
nach aufsen verbogen; zwischen den Nieten 3 und 8 
liegt eine $-förmige Verbiegung und das Band ist ver- 
dreht; zwischen 4 und 6 beträgt die Ausbauchung 42 
bis 110 mm, zwischen 6 und 8 60 bis 120 mm 


Band 


Band 


Band 


Band 


Dand 


Band 


Band 
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Band 59. Die Niete 5 und 6 sind abgescheert; bei Niet 7 
ist der innere Kopf abgesprengt, Niet 8 ist vom Bande 
60 abgescheert. Das Band ist von Niet 4 aus verdreht, 
bei 6 um 30 mm nach aufsen verbogen, zwischen 6 und 8 
nach innen geknickt, an der Kröpfungstelle ist das Stch- 
blech um 32 mm, das Band um 40 mm nach aulsen ver- 
bogen: kein Bruch ist bemerkbar. 

57. Niet 4 ist bei Band 54 behandelt. Niet 6 fehlt; 
das Band ist von Niet 3 an bis zur untern Kröpfung 
S-fórmig verbogen und verdreht, zwischon 4 und 6 um 
115 "" nach aufsen, bei 6 um 40 "m nach aulsen, 
zwischen 6 und 8 um 75 ™™ nach innen gebogen. 

55. Die Nicte 4 und 8 sind von den Bändern 52 und 
56 abgescheert; der Nictkopf 6 ist aulsen abgesprengt ; 
der Bruch ist kórnig. Das Band ist von Niet 3 bis 9 
nach aufsen ausgebaucht und verdreht, bei der obern 
Kröpfung um 15"", bei Niet 6 um 125 mm, 230 mm 
unterhalb 6 um 160 mm, am unteren Stehblechrande um 
140 ""; der Stegrand selbst ist um 10 "Mm nach aufsen 
verbogen. 

53. Um dic Nietköpfe 1 und 2 zeigen sich Risse im 
Anstriche; von Niet 11 ist der Kopf innen abgesprungen ; 
der Bruch ist körnig; das untere Stehblech ist längs dem 
Strebenrande geknickt. Die Strebe ist bis Niet 6 unver- 
ändert; bei Niet 7 ist sie um 2m, bei Niet 8 sammt 
dem Stehbleche um 45"" nach aulsen verbogen, 

51. Um die Nietköpfe 4 und 8 bis 11 zeigen sich 
Haarrisse im Anstriche; bei Niet 4 am Stehblechstolse 
steht die Strebe 2™" ab und ist bei Niet 6 um 7 mm 
nach innen verbogen; an der untern Befestigungstelle 


zeigt sie eine Bewegung von 1,5 "m an der obern von 
1 mm 


Band 


Band 


Band 


Band 


Band 49 ist in der Mitte um 4™™ nach innen verbogen und 
oben um 2 "m, unten kaum merklich verschoben; im 
Anstriche sind oben und unten Risse längs der Strebe 
zu erkennen. 

Alle übrigen Streben sind unverändert und die Ver- 
nietung ist gut. 
Lager. Die Lagerplatte gegen Offenburg ist hinten um 
7™™ gehoben, vorn um 1™™ in den Betonpfciler eingeprefst ; 
der Träger steht hinten um 1 ™™ über der Platte. 

Ucber der Lagerplatte gegen Ilausach ist der Trägeruntergurt 
derart gewölbt, dafs cr nur auf dem hintern und vordern 
Plattenrande aufruht und in der Mitte um 5 "m abstcht. Diese 
Erscheinung hat ihren Grund in der Wirkung der Streben 67 
und 65 und des Pfostens XI. 

Einbau. Am Querträger XI ist der Obergurt gegen 
Ilausach mit 25 "m Pfeil, der Untergurt gegen Offenburg mit 
10mm Pfeil verbogen und der obere, innere, wagercchte Gurt- 
winkelschenkel unter den Längsträgern nach unten gedrückt. 
Qucrträger X ist um *10™™ gegen Hausach verbogen; dic 
Schrauben zwischen Längs- und Querträger sind abgescheert. 
Die übrigen Querträger sind unverändert, Dic Vernietung ist - 
durchweg unversehrt. 

Die Schwellenträger sind unbeschädigt; nur die Stofs- 
verbindung über Querträger IX ist gelöst und zwar sind 
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simmtliche vier Stofslaschen über dem Querträgerwinkel gegen 
Hausach durch die zweite, innere Nietreihe gebrochen; von 


Da die Achsen der Gitterstäbe sich nicht in der Schwer- 
punktsachse der Gurtung schneiden, so entsteht noch eine 


din Befestigungschrauben der Längsträger auf den Querträger | Nebenspannung durch das Moment M, =P.a, das von der 


sind die vier gegen Hausach abgesprengt. 

Ueber Querträger X sind die Längsträger etwa 1cm in 
die Querschwellen eingedrückt. 

Der Längsträger trägt links von Querträger IX bis XI 
frei, rechts ruht der Längsträger nur noch auf dem einen 
Gurtwinkel des Querträgers X. 

Ueber Querträger VIII und IX kamen die Schienen zur 
Auflagerung auf den beiderseitigen Gerüsten, die nur unbe- 
deutend nachgegeben haben. 

Die auf S. 318 besprochenen Spielräume zwischen den 
beiden Gurtstegblechen haben sich während der Probe nicht 
verändert. 


8. Bestimmung der Beanspruchungen. 


a) Gurtbeanspruchung. 


Die Brücke ruhte während des Betriebes, wie auch während 
der Bruchprobe auf 60 cm langen Gleitplatten. Der im Jahre 
1893 aufgestellten Festigkeitsberechnung wurde den geltenden 
Bestimmungen entsprechend als Stützweite die Entfernung von 
Mitte zu Mitte Auflagerplatte mit rund 19,30" zu Grunde 
gelegt. 

Der Schwerpunktsabstand der beiden Gurtungen wurde zu 
1,36 ® ermittelt. 

Die ruhende Belastung betrug einschliefslich Gleis, Schwellen 
und Belag 1700 kg/m; als Verkehrsbelastung wurden drei Loko- 
motiven nach Textabb. 1 angenommen und die grölsten Mo- 


Abb. 1. 
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mente der hierfür aufgestellten Zusammenstellung entnommen. 
Hiernach betrug für einen Träger: 


a) das gröfste Moment M, der ruhenden Belastung 
b) « « « M, der Verkchrslast 


1,3 
0,5 (221087 + 200 44797 ) = 125100 kg 
À 


39500 kg 


Mgr = M, + M, für einen Träger = 164600 kg, 
daher die grölste Gurtkraft S in Trägermitte 
164600 
H = “1360 120800 kg. 
Der volle Gurtquerschnitt beträgt 202,3 qcm. Die Stölse der 
Gurtplatten, Gurtwinkel und Stehbleche sind nicht besonders 
gedeckt; doch sind sie nach Abb. 3, Taf. XXXVI verschränkt an- 
geordnet; daher wurde zur Berücksichtigung der Stölse auf die 
ganze Trägerlänge von Ober- und Untergurt eine Gurtplatte 
aulser Rechnung gelassen. Unter Berücksichtigung der Nict- 
verschwächungen verbleibt hiernach ein Nutzquerschnitt der 
Gurtung von F == 153,2 qcm, also beträgt die grölste Zug- 
und Druckspannung der Gurtung 
C= ECH == 788 kg/qcm. 
Hierzu treten jedoch noch Nebenspannungen. 


Gurtung und den Streben im Verhältnisse der Werthe A ; j 
aufzunehmen ist, wenn 

P = die wagerechte Seitenkraft der Gitterstabkraft, 

a den Abstand des Schnittpunktes eines Zugbandes mit 
der zugehörigen Druckstrebe von der Gurtungschwer- 
achse = 10 cm, 

J, das Trägheitsmoment des Gurtquerschnittes 
— 16734 cm”, 

J, das Trägheitsmoment des Strebenquerschnittes 
= 117 cm?, bezüglich der Schwerpunktsachse, 

s die Länge des an den Knotenpunkt anschliefsenden 
Gurtstabes = 60 cm, 

d die Länge des Gitterstabes = 49 cm 

bedeutet. 

Bei Bestimmung der Kraft P ist diejenige Laststellung zu 

wählen, die für den fraglichen Querschnitt das gröfste Moment 


liefert. Die mafsgebenden Querkräfte betragen danach 

Für einen Träger: Eigengewicht Verkehrslast Summe 
a) am Auflager. 8200 30390 38590 kg 
b) in 3/, der Stützweite . 4100 15159 19250 « 
c) in Trigermitte. . . . 0 3450 3450 « 
Ilieraus ergiebt sich der Werth für P unter Berück- 

Abb. 2. 
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sichtigung der vierfachen Wandgliederung nach Textabb. 2 


38590 . 120 


a) zunächst dem Auflager P, = — == 7420 kg 


4.156 
oo ae 120 
b) in °/, der Stützweite Ps.) = 156" 19250 = 3700 kg 
4.15 
c) in Trägermitte Py. = SCH 3450 = 660 k 
as amy Ehe :) == VU ig 


bezeichnet ferner: 


l = 82cm den Abstand der äulsersten Faser von der Schwer- 
punktsachse der Gurtung, 
L = 5,25 cm der Strebe, 


so beträgt die Nebenspannung*) für die Gurtung 


a) in der Nähe des Auflagers 


g dÉ 7420.10.32 BR 
1 == mm ee ee = { se qem 
s ES E goa op 
S d \~ 60 49 


we em m nn ere ze 


*) Engesser, Nebenspannungen S 68. 


326 


3700 
b) in °/, der Stützweite — - - 
) in */, der Stützweite 7490 


71 = 6 kg/qem. 


. 71 = 35) 


c) in Trägermitte 


66 

7420 ' 
Die Grund- und Nebenspannung der 

Textabb. 3 dargestellt. 


Gurtung sind in 
Es erhellt hieraus, dals obige Neben- 


788 


a Mebenspannung, 
6 
spannung mit Riicksicht auf den durchweg 
schnitt ohne wesentliche Bedeutung ist, 
treten der gewöhnlichen Verkehrslast. 

Die bisherige Berechnung der Gurtbeanspruchungen setzt 
voraus, dafs sich die Gurtspannkräfte, abgeschen von der kleinen 
Nebenspannung, gleichmäfsig über den ganzen Gurtquerschnitt 
vertheilen; dies trifft jedoch erfahrungsgemäls bei engmaschigen 
Gitterträgern, wie der vorliegende, nicht zu; vielmehr verhalten 
sich diese bezüglich der Gurtspannungen ähnlich wie die voll- 
wandigen Träger, d. h. die Spannungen in den Gurtungen 
nehmen ungefähr im Verhältnisse der Entfernung der fraglichen 
Faser von der Schwerpunktachse des Trägers zu. Die im Jahre 
1895 an der Wiescbriicke bei Basel vorgenommenen eingehenden 
Spannungsmessungen haben diese Annahme vollauf bestätigt. 


gleichen Gurtqucr- 
wenigstens bei Auf- 


Das kleinste Trägheitsmoment des vollen Gurtquerschnittes 


beträgt J . — 1905600 cm* 
ab für Nieten und eine Verb == 50] 600 « 
daher I. . = 1404000 cm! 
Das Widerstandsmoment ist 
W = = — 18974 cm?, 


die Spannung der äulsersten Faser in Trägermitte am Platten- 


stofse ist also: 
ə 164600 


~ 18974 

Die thatsächliche Beanspruchung wird zwischen den als 

Fachwerk und als Vollwandträger berechneten Werthen liegen 
und kann etwa zu 


_ (788 + 6) + 867 _ 


ee 


= 867 kg/qcem 


= 830 kg/qem 


angenommen werden. 

Die Beanspruchung der Gurtung, namentlich des Gurt- 
stchbleches, wurde ferner noch durch die einseitige Befcstigung 
der Gitterstäbe am Stehbleche ungünstig beeinflulst; da die 
Abweichung nur klein und die Querkräfte in der Nähe der 
Brückenmitte unbedeutend sind, so entsteht nur cin kleines 
Moment, das für die Beanspruchung der äulsersten Gurtfaser 
in Trägermitte vernachlässigt werden kann. 


Die Beobachtung während des Bruchversuches hat ergeben, 
dafs die inneren Kanten der Lagerplatten die Drehpunkte der 
Trägerdurchbiegung bildeten, so dafs thatsächlich die Stützweite 
nicht 19,30 ", sondern nur l = 18,80 " betrug. 

Werden die obigen Zahlen hiernach umgerechnet, so er- 
geben sich 


M, = 37600 kg/m 
M, = 119500 « 
Mgr = M, + M, = - 157100 kg/m 
4+6 
und 6 = BEES == 794 kg/qcm 


oder rund 800 kg/qcm als grófste Gurtbeanspruchung der Brücke 
wihrend des Betriebes. 

Beim Bruchversuche kamen folgende Belastungen in 
Betracht: 


a) Das Eisengewicht der Brücke mit 23000 kg, das als 
gleichmälsig vertheilt angenommen werden kann. 
b) Das Gewicht der Schwellensätze über Querträger 
I/II mit 3760 kg, über IM/IV mit 3340 kg, 
über V/VI mit 3750 kg, über VII/VIII mit 3360 kg und 
über IX/X mit 3480 kg. 
c) Das Gewicht der aufgebrachten Schienen. 


Wiewohl die Lasten b und c durch Vermittelung der 
durchlaufenden Längsträger auf die Quertráger übertragen 
werden, so kann doch ohne wesentliche Beeinflussung der Rech- 
nungsergebnisse angenommen werden, dals die Lasten über den 
einzelnen Querträgerpaaren hälftig auf die fraglichen beiden 
Querträger entfallen. Nur von der über den Querträgern IX/X 
befindlichen Last ist anzunehmen, dafs ein Theil durch Ver- 
mittelung der Längsträger auf Ouerträger XI übertragen wurde. 
Für die Berechnung der grölsten Gurtbeanspruchung kann dies 
jedoch als unerheblich aufser Rechnung gelassen werden. 

Linker Träger. Die gröfsten Momente ergeben sich 
an den Quertrágern VI und VII. Das malsgebende Moment 
des Eisengewichtes a) wird mit M,, das grölste Moment aus 
Schwellen und Schienen mit M, bezeichnet; ferner sei wic 


bisher 
Mer Mer 
die sröfste Gurtkraft und 
0! = E 
F 153,2 


die Gurtspannung. 


Zusammenstellung II. 


la 

Belastung In | am | mar [5-8 a Me | Mgr |S =- 82 | ot EA 
stung [m |m [ater sE F 

I.i v. 19. Oct. Abde 5 Uhr || 25500 [149000/174500| 128500 838 
Die, 20. , Abds.5 Uhr 30 || 25500 1178000203500) 149500 975 
Die 20. » 6 Uhr 30 || 25500 1185000210500] 154500 1008 
IV.v. 21. Mes 9 Uhr 30 |! 25500 [235200/260700| 192000 1253 
V. v. 21. , Mgs.11 Uhr 40 || 25500 [262300/287800| 211500 1377 
Viiv. 21, , Mttgs 1 Uhr || 24900 |277500|802400} 222300 1450 
kg/m | kg/m | kg/m kg kg/qem 


Die Nebenspannungen in Folge schiefer Befestigung der 
Wandglieder sind auch hierfür ganz unbedeutend und betragen 
im ungünstigsten Falle 21 kg/qem. 

Unter Berücksichtigung dieser Nebenspannungen steigern 
sich die gröfsten Gurtspannungen 
für Belastung I II III IV V VI 

auf o! = 841 975 1013 1267 1400 1473 kg /qem 
Momente und Querkräfte über über Querträger VII 
Quertriger VI 

Wird ‘der Träger als Blechträger betrachtet, so ergeben 

sich als gröfste Spannungen der áulsersten Gurtfaser : 


für Belastung I Il III IV y VI 
o Mer R 
O wW 921 1070 1110 1375 1515 1595 kg 
Aus dl und o? ergiebt sich wie früher ein Mittelwerth 
= td _ —— 979 + 1070 1013 + 1110 
2 2 
== Se 1024 1062 - 
s— OHO 1263 +1375 1400 + 1515 1473 + 1595 
R 2 2 2 
= 1320 1458 1534 


als Beanspruchung an der Stelle des gröfsten Momentes. 


An der Bruchstelle bei Querträger IX betragen die Span- 


nungen : 
an Zusammenstellung IV. 


Bruchstelle. 


E Mo 


Belastung 


e a ge sel E 
Mer 0 hp 


|v. 19. Oct. Abds. 5 Uhr 30]] 18000 102500 120500} 88700 | 578 
Die 20. „ wv 5 Uhr 30 || 18000 127000145000] 106200 | 692 
IILI v.20. , , 6Uhr 18000 [132500/150500| 110700 | 722 
IV.|v.21. , Mes 9 Uhr 30}| 18000 1720001190500 139700 | 912 
Viiv. 21. „ Mes 11 Uhr 40 || 18000 A L 154700 | 1010 
VI. v. 21. , Mttgs. 1 Uhr 18000 ¡2155002335001 171700 | 1120 

kg/m | kg/m | kg/m kg kggem 


Werden die Nebenspannungen berücksichtigt und ferner 
auch die Beanspruchungen unter der Annahme eines Blech- 
trägers berechnet und sodann, wie oben, die Mittelwerthe ge- 
bildet, so ergeben sich folgende Gurtspannungen an der Bruch- 


stelle : Zusammenstellung V. 


Bruchstelle. 
Grund- Neben- Mer oi +08 
l — t a D ies ER ER EN eege 
spannung 0’ || spannung o” ee W 2 
UU 578 42. | 620 635 | 628 kg/ycm 
JI. 692 öl 143 761 7152 , 
111. 722 53 775 793 74 „5 
IV. 912 67 979 1002 990 , 
v.| 1010 74 1084 1108 |1096 , 
VI.| 1120 78 1198 1230 |1214 


Während der Bruchprobe hat sich gezeigt, dafs in Folge 
der einseitigen Befestigung der Gitterstäbe Drehmomente auf- 
traten, die eine Verbiegung des Gurtsteges verursachten. In 
der Nähe der Pfosten wurden diese Momente von den kräftigen 
Pfosten aufgenommen, zwischen letzteren wurden dagegen Neben- 
spannungen in den Gurtungen hervorgerufen, die an und für 
sich gering gewesen wären, wenn die Gurtungen als Ganzes 


Urgan für die Fortschritte des Eisenpahnwosens. Neue Folge. XXXVII. Band. Erginzungsheft. 1900. 
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entgegen gewirkt hätten. Thatsächlich wirkten aber diese Dreh- 
momente nur auf den freien Theil des Gurtsteges und brachten 
diesen unterstützt durch die Kröpfung der Gitterstäbe zur Aus- 
bauchung. Diese Formänderungen wurden im Druckgurte und 
im Zuggurte beobachtet, woraus zu schliefsen ist, dafs in den 
fraglichen Feldern im Wesentlichen nur die Gurtplatten, Gurt- 
winkel und der zwischen letzteren liegende Theil des Steges 
wirksam waren und bei Bestimmung der Gurtbeanspruchung 
für die Bruchbelastung in Rechnung gezogen werden können; 
hierdurch erhöht sich obige Gurtspannung unter Berücksichtigung 
der geänderten theoretischen Trägerhöhe wesentlich, nämlich 
um etwa 17°/, somit für die Bruchbelastung auf 1420 kg/qcm. 

Die durch das Drehmoment selbst in den äulsersten Gurt- 
fasern bedingte zusätzliche Spannung kann daneben vernach- 
lässigt werden. Hervorzuheben ist noch, dafs nach Ausknickung 
der Druckstreben derjenige Theil der Druckkräfte, der von 
diesen Streben nicht mehr übertragen werden konnte, durch 
Vermittelung der Gurtung auf die nächsten Ständer übertragen 
werden mulste. Dies bezieht sich in erster Reihe auf Feld X/XT, 
sodann auf Feld IX/X, in denen die Grundspannungen der auf 
die ganze Trägerlänge gleich starken Gurtungen klein sind, so 
dafs hier, wie auch an der Bruchstelle bei Ständer IX die 
Elasticitátsgrenze des Eisens nicht erreicht war, bevor durch 
Abscheeren der Wandgliednietung zwischen Ständer IX und XI 
der Zusammenhang zwischen Ober- und Untergurt gelöst war 
und beide Gurte als Einzelträger wirken mufsten. Erst nach 
der Lostrennung der Gitterstäbe von den Gurtungen stieg die 
Gurtbeanspruchung rasch und führte zum Bruche der Gurte. 

Der Vollständigkeit wegen sei noch erwähnt, dafs auch 
durch die oben (S. 321) beschriebene seitliche Verschiebung 
der Hauptträgergurte Nebenspannungen verursacht wurden, die 
aber ebenfalls als unerheblich unberücksichtigt bleiben können 
und dals die Zugspannungen im Untergurte durch die entgegen- 
gesetzte Wirkung der Gleitlager vermindert wurde. 

Für den rechten Träger ergeben sich auf gleiche 
Weise folgende Werthe: 

An der Stelle des gröfsten Werthes: 


Zusammenstellung VI. 


eege 
- mm m nn m Een 


Mer S Mer 1+0? 
o == Os ol Le > oe e 

| Mı | Ma | Mex g | | Se ‘ E 

= Bean u a ee u Se Se eg A SE ~y Ee SS teen SE EE 
23900 150000/175500 1:29000 | S41 a 925 | 857 
11125500 Ee Ee 151000 986 994, 1082 1038 
i 1125500'187500: '213000 156700 | 1022 (1029, 1125 1077 
5500 232500, 258000} 189800 | 1238 11245} 1360 1303 
Yes ana 282500; 208000 | 1358 11365, 1490 1427 
E ER 295500} 217000 | 1418 11423) 1557 | 1490 

| 
An der Bruchstelle bei Querträger IX: 
Zusammenst ellung VII. 

` lhs10o| 96000 daa soun 588 | osa 590 Tse 
I1116100|115900,132000| 97000 | 634 | 689 695 692 
1111116100/120000 136100 100000 | 653 | 709 716 713 
1V'16100/154900 eed 125800 | 822 | 893 900 897 
V|16100;172700/188800; 138900 | 906 | 985 995 990 
V1I'16100/191000/207100| 152400 | 995 |1079| 1090 1085 

keim kgjm | kg/m kg ke |kg kg ke/yem 
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Für die Bruchbelastung ergiebt sich mit 17°/, Zuschlag 
1270 kg/qcm, Im Ucbrigen gilt das Gleiche, wie für den 
linken Träger. 

Bei vorstehenden Berechnungen wurde angenommen, dals 
sich die Last über jedem Qucrträger hälftig auf jedem Träger 
vertheilt habe. Diese Voraussetzung trifft, wie später gezeigt 
werden wird, nicht zu und zwar zu Ungunsten des linken 
Trägers. 

b) Beanspruchung der Gitterstibe. 

Zunächst ist die 1893 aufgestellte Berechnung der Gitter- 
stäbe nach den bestehenden Vorschriften mitzutheilen, 

Die Stützweite wurde von Mitte zu Mitte Auflagerplatte 
mit 19,3" eingeführt, die Querkriifte der Verkchrslast der 
hierfür gültigen Zusammenstellung entnommen; hicrnach cr- 
halten für einen Träger 


1,3 
a) am Auflager 0,5 (57279 +, 5242) = 30390 kg = Vy 


1,3 
(36775 +2 — 1843) = 


(19654 + 

Ilierzu vom Eigengewicht herrührend 

Vi = 8200 Vyı=4100 Vip) = 0, 
daher im Ganzen 

Vi = 38590 kg Vyı=23090kg Vip == 10486 kg 

Mit diesen Werthen wurden die Gitterstabbeanspruchungen 
berechnet und hierbei die Annahme gemacht, dals das Gitter- 
werk mit vier Stäben glcichmifsig wirke. 

Die Gitterstäbe haben sämmtlich den Querschnitt 10,5/1,2 cm 
mit cinem vollen Querschnitte F == 12,6 gem und einem Nutz- 
querschnitte f = (10,5 — 1,5) 1,2 = 10,8 gem. 

Die Stabkraft ist 


b) in °/, Stützweite 0,5 18990 kg = Nau 


c) in Trägermitte 0,5 is 1009) = 10486 kg = Vis) 


N 
~ 4sina 
wenn a den Winkel der Strebe mit der Wagcrechten bezeichnet 
156 A 
$] is ==, - 7, — „>= 79 
sin a Ist V1562 + 120° yf 
(Textabb. 2), daher 
38590 
Stabkraft am Auflager D = 17079 == 12220 kg 
SR 23090 
in °/, Stützweite rar 797 7320 kg 
10486 
in Trägermi = - - == 83201 
in Trägermitte 40,79 ig 
daher Beanspruchung der Gitterstäbe 
D 
o! — 
f 
beim Auflager, in °/, der Stützweite in Trägermitte 
ao’ = 1130 677 307 kg/qem 


Ientsprechend den Ausführungen von S. 325 kommt hierzu 
noch cine zusätzliche Beanspruchung in Folge schicfer Be- 
festigung der Gitterstäbe, welche beträgt: 

a) in der Nähe des Auflagers 


er Mal _7420.10.525 
fod: Jl ya fy 16784 , 117] = 14 kg/qcm, 
de, i el ol 60 49 


er Stützweite 8700 


b) in 5/, d 7490" 


. 14 = 7 kg/qem, 
ee . 14 = 3 kg/qem, 
somit nur 1,0°/, der Grundspannung. 

Die Befestigung eines jeden Stabes erfolgt mit 4 Nicten 
von 15 mm Durchmesser mit zusammen 7,07 qem Querschnitt, 
daher Nietbeanspruchung 


c) in Trägermitte 


10, 8 10, 8 
10, 8 
== 469 
307 - 7,67 469 kg/qem. 


Das vorhandene Gitterwerk wirkt jedoch nur so lange an- 
nähernd vierfach gleichmälsig, als die Druckstreben mindestens 
einfache Knicksicherheit besitzen. 

Das Trägheitsmoment einer Strebe rechtwinklig zur Träger- 


ebene beträgt 


A E 
== 1,512 cm!, 


der Trägheitshalbmesser 
D e cel 
J 1,512 ; 
j= Vi = \/ 12.6 = 0,346 cm. 
Bei 1 = 49 cm Knicklänge ergiebt sich 
] 49 
A= 


— = -—— = 142 
i 0,846 
daher ist die zuliissige Knickfestigk cit 
20000000 
en lt A 
K, 143? 993 kg/qem 
Die Knicksicherheit beträgt somit auf Maschenlänge 
_ 993.12, ‚6 
a 1,025. 


Die Beobachtung während der Bruchprobe ergab, dafs nur 
cine Stützweite 1 = 18,80 ™ malsgebend ist, daher verkleinern 
sich die obigen Werthe wie folgt: 


a) am Auflager V = 37690 D = 11950 0 = 1105 


o" = 1690 

b) in °/, Stützweite V = 22760 D= 7200 0'= 660 
o = 1025 

c) in Trigermitte V = 10030 D = 3170 o'= 293 
o" = 448 


n = 1,05 fache Knicksicherheit. 


Dieser Werth ist nur zutreffend, so lange sich die Ver- 
kehrslasten gleichmälsig auf die vier Netze vertheilen und von 
den beiden sich kreuzenden Streben die Kraft im Zugbande 
nicht kleiner ist, als die in der zugehörigen Druckstrebe. Die 
Knicksicherheit wird in diesem Falle mit Rücksicht auf die 
durch die festen Knotenpunktsverbindungen verkürzte Knick- 
länge cine noch höhere sein; dagegen wird sich der Sicher- 
heitsgrad vermindern, sobald eine ungleiche Lastvertheilung 
auf die einzelnen Netze cintritt, was besonders an den Stellen 
der Lastangriffspunkte eintreten kann. Da alle vier Netzzüge 
an der Kreuzungstelle mit den kräftigen Pfosten, den Angriffs- 
punkten der Lasten, fest vernietet sind, so wird, so lange die 
Druckstreben auf Maschenlänge knicksicher sind, eine im 
Wesentlichen gleiche Lastvertheilung eintreten. Tritt dagegen 
bei grölserer Belastung eine Ueberlastung der Druckstreben 
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ein, so können diese innerhalb der Grenze ihrer Elasticität 
nur so viel Kraft aufnehmen, wie ihrer einfachen Knicksicher- 
heit entspricht; der Rest ist durch Vermittelung der Pfosten 
und der Gurtung in die Zugstreben zu übertragen, 

Da die Zugbänder und die Druckstreben im Anschlusse 
an das Gurtstehblech gekröpft sind, so erleiden sie eine weitere 
Nebenspannung, hervorgerufen durch das Moment M =D .r, 
wenn D die Stahkraft und r = 0,6 cm das Mafs der Kröpfung 
bedeutet, 

Am Auflager ist somit M = 12220. 0,6 = 7332 kg/cm 
Das Widerstandsmoment eines Gitterstabes ist: 

= 11, (10,5 . 1,2?) = 2,52, 
daher die zusätzliche Beanspruchung an der Krópfungstelle : 
7332 


6 = 2,52 == 2910 kg em? 

Diese Beanspruchung würde in Verbindung mit der oben 
berechneten Grundspannung der Strebe von 1105 kg/qcm die 
Bruchfestigkeit des Eisens überschreiten; gleichwohl zeigten die 
Streben des langjährigen Betriebes der Brücke an diesen Stellen 
keine Risse oder Veränderungen, die auf eine derartige Ueber- 
anstrengung schlielsen lassen. Es ist dies ein Beweis dafür, 
dafs die oben berechnete hohe Nebenspannung thatsächlich 
nicht auftrat und erklärt sich dies aus dem Umstande, dafs 
die Kraftübertragung in erster Reihe in der Berührungsebene 
zwischen Gurtsteg und Strebe durch Reibung und Vermittelung 
der Nieten erfolgte, also in einer Ebene, die mit der Achse 
der abgekröpften Streben zusammenfällt, 

Die Wirkung der einseitigen Befestigung der Gitterstäbe 
am Gurtstehbleche wird durch die symmetrische Anordnung der 
Zug- und Druckbänder und deren Vernietung an den Kreuzung- 
stellen im Wesentlichen aufgehoben. Dies trifft jedoch nur zu, 
solange die Lastvertheilung auf die einzelnen Netze gleichmälsig 
erfolgt und die Druckstreben mindestens einfache Sicherheit 
gegen Ausknicken haben, 

Für die einzelnen Belastungen bei der Probebelastung er- 
geben sich folgende Querkräfte: 


a) Für den linken Träger. 
Zusammenstellung VIII 


A A nn nn nn mane aa een 


ees rman en ne. —— [m 


Eigon- Schwellen- und Schienenbelastung 
] 

ect 25 28 | II IV u v | vI 
Auflager... || 10810 35500 | 38570 EM 45400] 48500 | 50000 
Querträger I || 10690 | 29260 | 32330 | 33180 | 39160; 42260 | 43760 
, TL || 8620| 23020 | 26090 | 26800| 32920 | 36020 | 37520 
„ UI || 6550; 16880 | 19950 | 20480 | 26780 | 29880 | 31380 
, IV || 4480| 10740 | 13810 | 14340 | 20640 | 23740 | 25240 
» VU 2410; 4500} 5940) 5930| 9710| 11380 | 12880 
, VI 340; 1740) 1930| 2480| 1220| 9x0] 520 
„ VIL || 1730| 8340| 9700| 10450 12150| 13240 | 11740 
„ VILL || 8800| 14180 | 17470 | 18220 | 22880 | 25150 | 24000 
~=, IX || 5870| 20350 | 25270 | 26570 | 33740 | 37750 | 40170 
, X || 7940 | 26520 | 33000 | 34350 | 44600 | 50000 | 56340 
» XI || 10010 | 26520 | 33000 | 34350 | 44600 | 50000 | 56340 
Auflager . . . || 10810 | 26520 | 33000 | 34350 | 44600 | 50000 | 56340 


*) Bezüglich des Umstandes, dafs diese Berechnung zu ungünstig 
ist, verweisen wir auf Zeitschr, d. Ver. deutsch Ing, ” 1892, S, 588; 
Zeitschr, f. Arch. und Ing.-Wesen, Wochen-Ausgabe, 1899 H. 25 50. 
Anmerkung der Schriftleitung. 


Wird hierfür wie oben eine gleichmäfsige Vertheilung auf 
die vier Netze angenommen und ferner vorausgesetzt, dafs alle 
Bänder eines lothrechten Schnittes gleich beansprucht sind, 
eine Voraussetzung, die durch die vermittelnde Wirkung der 
Pfosten wesentlich unterstützt wird, so ergeben sich die in 
den Zusammenstellungen IX und X ausgeführten Spannungen 
aus Eigengewicht und der ganzen Lastensumme. 

Dazu kommen noch die Nebenspannungen aus der schiefen 
Befestigung der Wandglieder; diese sind im Verhältnisse zu 
den Grundspannungen belanglos, weshalb hier nur die beiden 
Grenzwerthe angegeben werden, 


Grundspannungen aus 


Zusammenstellung IX. 


Schwellen- und Schienenbelastung 


| 

I | H Ul iv? v 2 WI 

POTE A. A A enn Tee eee 

in Feld O/I | 316 p 1040 1130 | 1155 1330 | 1422 | 1465 
III |; 314 | 860 947 | 972 | 1146 | 1240 1280 
Im | 252 | 674 764 787 | 964 | 1055 | 1099 
WIV ; 192 | 494 584 | 599 | 795 | 875 | 915 
DIV 31 379 | 406 | 492 | 607 | 697 | 743 
V/VI TO 132 | 174 | 174 | 285 | 384 378 
vivir; 1, sol sl i zl 98 15 
vmivm ` a. 24 | 284 | 306 | 356 | 387 | 313 
VIII | 111 | 415 | 512 | 53: 670 | 736 703 
IX/X || 172 | 596 | 740 | 778 | 988 | 1106 | 1180 
X/XI 293 | 777 | 966 | 1006 | 1306 | 1465 | 1620 
vin || 316 | 777 | 966 | 1006 | 1306 | 1465 1620 

Gesammtspannungen aus 
Zusammenstellung X. 

| aus Eigengewicht und Belastung | Neben- 

| | | | span- 

| I II | I IV E a ae 
in Feld O/I || 1356 | 1446 | 1471 1646 | 1738 | Seet (pees 
I/II | 1174 | 1261 | 1286 | 1460 | 1554 | 1594 | 22—29 
I/II | 926 | 1016 | 1039 | 1216 | 1307 | 1351 | 17— 
mv || 686 | 776 | 791 | 987 | 1067 | 1107 13—21 
IVIV | 510 537 | 553 | 738 | 898 | 874 | 8-17 
VIVI | 202 | 24 | 244 | 355 | mu 448 | 48 
VI/VII | 60 | 66 82 45 | 3S | 25 | 1—0,4 
VIL/VIII || 295 | 335 | 351 407 | 438 | 294 SEN 
VIIT/IX || 526 | 623 | 644 "ai | 847 814 i 10-16 
IX/X || 768 | 912 950 | 1160 | 1278 1352: 14—26 
X/XI | 1070 | 1259 1299 | 1599 | 1758 , 1913 | 19—36 
X1/0 | 1093 | 1282 , 1322 162 1781 mm | 20—37 

i | 
kg/yem. 

Zur Befestigung der Wandglieder an den Gurtungen 


dienen 4 Niete von 15 mm Durchmesser mit zusammen 7,07 qem 
Querschnitt, deren Gesammtspannung ergiebt sich aus Zusam- 
menstellung XI. 


48* 


330, 


AAA AA aime A Daea 


Nietspannungen aus 
Zusammenstellung XI. 


on ete oe Er 
——n e, 


aus Rigengewicht und Belastung 


I 11 UI IV | V VI 
in Feld O/I 2075 2212 2251 2518 2659 2725 
1/11 1796 1929 1968 2284 2378 2439 
ITI 1417 1554 1589 1855 1999 2067 
III/IV 1049 1187 1210 1510 1632 1694 
IV/V 780 821 846 1129 1267 1337 
V/VI 309 373 373 543 618 685 
VI/Vil 92 101 125 69 58 38 
VII/VIII 45l n12 546 623 670 609 
VIIL/IX 805 957 985 1195 1296 1241 
IX/X 1175 1395 1454 1775 1950 2065 
X/XI 1637 1926 1987 2446 2689 2922 
X1/0 1672 1961 2023 2482 2725 2958 

ke/qem. 


b) Für don rechten Träger. 
Für den rechten Träger ergaben sich auf gloiche Weise dio 
Querkräfte zu 
Zusammenstellung XII 


A EEEE S 


Schwellen- und Schienenbelastung 


Kigen- 
ge- 
wichi | | II | III | IV V IV 
Auflager . . . || 10810 | 32900 | 36290 | 37490 | 43010 | 45660 | 46820 
Quertriger I || 10070 | 26600 | 30050 | 31250 | 36770 | 39420 | 40580 
5 II 7940 | 20400 | 28810 | 25010 | 30530 | 33180 | 34340 
„ HI 5870 | 14280 | 17670 | 18879 | 24390 | 27040 | 28200 
a IV 3800 | 8540 | 11530 | 12730 | 18250 | 20900 | 22060 
i V 1730 | 2300 | 3660 | 4320 | 7320 | 8540 | 9700 
S VI 340} 3940 | 4210 | 4090] 3610 | 8820 | 2660 
, VU 2410 | 10000 | 11980 | 11860 | 14440 | 16080 | 14920 
„ VHI 4180 | 16220 | 19750 | 19630 | 25270 | 28340 | 27180 
A IX 6°50 | 22390 | 97550 | 27980 + 36130 | 40680 | 43350 
S X 8620 | 28500 | 35220 | 36330 | 47000 | 59520 | 59520 
. XI || 10690 | 28500 | 35220 | 36330 | 47000 | 59520 | 59520 
Aullager . 10810 | 28500 | 85220 | 36330 | 47000 | 59520 | 59520 


kg. 
Wandgliedspannung zu 
Zusammenstellung XIII. 


igen Schwellen- und Schienenbelastung 
D 
ge- 


| wicht 


Il [II 


w| v |v 


mn lr o roses ze a e 
pa ms en a - 


in Feld O/T 316 964 1063 | 1098 | 1260 | 1337 | 1371 
I/II 316 779 880 915 | 1077 | 1155 | 1188 
I/I 293 597 697 732 893 972 | 1006 
IIT/IV 172 418 517 552 714 792 826 
IV/V 111 250 337 372 DA 612 646 
V/VI 5I 67 107 126 213 250 284 
VI/VII 10 115 123 119 105 111 78 
VI vin 70 292 301 347 423 471 4,37 
VIIIJIX 131 475 978 575 740 8:30 796 
IX/X 192 656 807 819 | 1058 | 1161 | 1270 
XIXI 252 835 | 1031 | 1065 | 1377 | 1550 | 1744 
X1/0 314 835 | 1031 | 1065 | 1377 | 1550 | 1744 


— 


t 
i 


Gosammtwandgliedspannungen. 
Zusammenstellung XIV. 


nen Ten ee A et Meiers E zo eren = 


m e 


aus Eigengowicht und Belastung 


I | II III IV | V IV 
in Fold OJI 1280 1879 1414 1576 1658 1687 
I/II 1095 1196 1231 1398 1471 1497 
I/II 890 990 1025 1186 1265 1299 
JI1/IV 590 | 689 724 | 886 964. 998 
IV/V 361 448 483 645 723 757 
V/VI 118 158 177 264: 301 885 
VI/VII 125 133 129 115 121 88 
VII/VILI 362 421 417 493 DAIL 507 
VIILIX 606 709 706 871 961 997 
IX/X 848 999 1011 1250 1358 1462 
X/XI 1087 1283 1817 1629 1802 1996 
AU 11-19 1345 1379 1691 1864 2058 
Nietspannung. 
Zusammenstellung XV, 
in Feld O/I 1958 2109 2163 2411 2529 2581 
III 1675 1830 1883 2131 2251 2290 
III 1362 1515 1568 1815 1935 1987 
III/IV 901 1054. 1108 1356 1475 1527 
IV/V 552 685 739 987 1106 1158 
e - —— engen menden TS DESEN 
EEE 
Feld VIVI 180 242 971 404 461 513 
VIJVIT 191 204 197 176 185 135 
VIT/VItl 554 644, 638 754 828 776 
VII/IX 927 1084 1080 1333 1470 1418 
IX/X 1297 1528 1547 1913 2070 2237 
X/XI 1668 1963 2015 2492 2757 3054 
XI/0 1758 2058 2109 2587 2851 3149 


in kg/qem, 

Nach vorstehenden in üblicher Weise berechneten Wand- 
glied- und Nietspannungen ergeben sich die grölsten Dean, 
spruchungen im rechten Träger zunächst dem Auflager gegen 
llausach. Gleichwohl zeigten sich dic ersten Formänderungen 
der Wandglieder im linken Träger und zwar schon unter Be- 
lastung IV; in diesem Träger trat auch der Bruch zuerst cin, 

Dic berechnete gröfste Wandgliedspannung beträgt: 


im linken Träger Feld X/XI 1913 kg, Feld XI/O 1936 kg 
im rechten « « 1996 « « 2058 « 


somit im rechten Träger mehr 83 kg 122 kg 


Eine genaue Begründung dieser auflallenden Erscheinung 
kann nicht gegeben werden; sic scheint in der ungleichen 
Jlöhenlage der Lagerplatten ihren Grund zu haben, die auch, 
wie auf Scito 317 bemerkt wurde, während des Betriebes vor- 
handen war. 

Beide Träger hatten in unbelastetem Zustando schon 
während des Betriebes und bei dem Bruchversuche eine Durch- 
biegung, dio für beide Träger nahezu gleich war, 12 und 11"", 
woraus auf eine Mohrbelastung des einen Trägers durch das 
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Eigengewicht nicht geschlossen werden konnte, um so weniger, 
als diese Durchbiegungen auf mangelhafte Aufstellung zurück- 
zuführen sind. 


Die Durchbiegungen unter der Verkehrslast waren während 
des Betriebes und unter den Belastungen I, II und II 
(Abb. 2 bis 4, Taf. XXXVII) für beide Trüger gleich, da die Ge- 
sammtspannungen aus Eigengewicht und Verkehrslast die 
Elasticititegrenze noch nicht überschritten. 


Daher trat die ungleiche Lastvertheilung während des Be- 
triebes nicht in die Erscheinung, sondern erst unter der Be_ 
lastung IV, unter welcher der linke Träger eine etwas grölsere 
Durchbiegung von 27,4 mm, als der rechte Träger mit 27,2 mm 
zeigte und die ersten Streben im linken Träger auszuknicken 
begannen. 


Während des Betriebes und während des Bruchversuches 
lagen die Träger auf simmtlichen vier Lagern schon in unbe- 
lastetem Zustande hart auf. Das Eigengewicht der Brücke hat 
also allein genügt, um die Träger auf sämmtlichen Lagern zum 
Aufliegen zu bringen. Die Mehrbelastung des einen Trägers 
liegt also jedenfalls innerhalb der Grenzen der Eigengewichts- 
beanspruchungen, 

Es fragt sich nun, wie grols diese Mehrbelastung war. 


An dem für die Bruchprobe malsgebenden Ende der Brücke 
gegen Hausach lag das Lager des rechten Trägers tiefer, als 
das des linken, Die Querträger wirkten somit solange, bis der 
rechte Träger auf sein Lager heruntergesunken war, vom linken 
Träger aus verkragend mit der Last des rechten Trägers am 
freien Ende. 


Ilierdurch wurde ein Theil des Eigengewichtes des rechten 
Trägers auf den linken übertragen. Wie grofs dieser Antheil 
war, lälst sich rechnerisch nicht ermitteln, da die genaue Ge- 
stalt der Träger bei der Aufstellung unbekannt ist.: Die Bruch- 
probe selbst aber liefert Anhaltspunkte hierfür. 


Im linken Träger wurden die ersten Formiinderungen 
unter der Belastung IV, im rechten Träger erst unter der Be- 
lastung V beobachtet. Werden sonst gleiche Verhältnisse vor- 
ausgesetzt, eine Annalıme, die wegen des früheren Eintretens 
von Formänderungen im linken Träger nicht vollständig zu- 
treffen kann, so wird der Eintritt der ersten Formänderungen 
in jedem der beiden Träger bei der gleichen Beanspruchung 
erfolgt sein; für Belastung IV müssen also die Beanspruchungen 
im linken Träger so grols gewesen sein, wie für die Belastung V 
im rechten. 


Nun ist aber in den Feldern IX/X, X/XI, XI/O 


des linken Trägcıs für Belastung IV 1160 1599 1622 kg/ycm 
» rechten « « « V 1353 1802 1861 « 


203 


ur 


somit im rechten Träger mehr... . 


(Tr 


193 242 « 


Sollen beide Spannungen gleich sein, so muls durch un- 
gleiche Lastvertheilung soviel Last auf den linken Träger mehr, 
auf den rechten weniger abgegeben worden sein, wie einer Be- 


193 203 242 


anspruchung von re 96 ge 101 Ea 


SC 121 kg/qem 


entspricht; bei Eintritt der ersten Formänderungen wirken dann 
im linken Träger unter der Belastung IV, im rochton unter 


- 


Belastung V folgende Stabspannungen: in Feld IX/X 1256, 
X/XI 1700, XI/O 1743 kg/qem. Die grölste Spannung ergiebt 
sich, wie nicht anders zu erwarten war, im Felde XI/O. 


Es war daher anzunehmen, dafs in diesem Felde die ersten 
Formänderungen eintreten würden. Wenn gleichwohl Band 59 
im Felde X/XI und nicht Band 65 im Felde XI/O zuerst aus- 
zuknicken begann, so liegt der Grund in Folgendem: Der 
Pfosten XI liegt nur rund 70 cm vom Stützpunkte des Trägers 
entfernt; die auf die ganze Länge gleich starke Gurtung ist 
hier nur ganz wenig beansprucht und der Untergurt daher im 
Stande, einen Theil der Querkräfte durch Biegungspannungen 
unmittelbar auf das Lager zu übertragen, wodurch die Streben 
des Endfeldes selbst entlastet werden. Hierzu kommt noch, 
dafs sich der linke Träger während der Belastung um die der 
Trägermitte zugekehrte Auflagerplattenkante drehte und sich 
hinten von der Platte abhob, was nur bei wesentlicher Ent- 
lastung der Strebe 65 erfolgen konnte. Im Endfelde hatte da- 
her die Strebe 63 am meisten auszuhalten, nach dem (resagten 
jedoch wahrscheinlich weniger, als Strebe 59. 


Ferner ist noch zu beachten, dafs Strebe 63 wegen der 
Vernietung mit dem Pfosten XI eine kleinere freie Knicklänge 
hat, als Strebe 59. 


Es wurde bisher angenommen, dafs die Lastvertheilung 
gleichmilsig auf die vier Netzzüge erfolge. Wäre dies that- 
sächlich zutreffend, so hätte mit Rücksicht auf die grölsere Be- 
anspruchung durch Eigengewicht Strebe 61 vor Strebe 59 aus- 
knicken müssen, was nicht der Fall war. 

Die Druckstrebe 59 schlicfst im Obergurte unmittelbar an 
einen Pfosten X an, was bei der Strebe 61 nicht zutrifft. Dic 
Strebe 59 wird daher von der Last in X unmittelbar, 61 nur 
mittelbar belastet. Nach den gemachten Erfahrungen, die durch 
die eingehenden Versuche an der Mühlbachbrücke bei Mumpf 
bestätigt wurden, erhält aber das unmittelbar belastete Netz 
immer mehr, als das mittelbar belastete. Wie grols der Unter- 
schied im vorliegenden Falle ist, lälst sich bei der grolsen Un- 
bestimmtheit des Trägers schwer sagen, doch ist anzunehmen, 
dafs er wegen der Vernietung sämmtlicher Strebenzüge mit 
den Pfosten kein erheblicher sein kann; dieser Unterschied in 
den Spannungen der Streber 59 und 61 dürfte mit 5°/, reich- 
lich bemessen scin, dann ergeben sich für Belastung IV statt 
der berechneten 1700 kg 


für Strebe 59 etwa 1740 kg/qem 
61 nur 1660 « 


x dk 


Die Stabkraft in der Druckstrebe 59 betrug hiernach beim 
Ausknicken 
10,8. 1740 = 18800 kg 
bei f = 10,8 gem Nutzquerschnitt der Strebe; die Knickfestig- 
keit betrug 
18 800 
07 19.6 


bei F == 12,6 qem vollem Strebenquerschnitte, 


K == 1490 kg 


Das Trägheitsmoment einer Strebe beträgt 
10,5 . 1,23 


a 51€ 4 
19 == 1,512 m, 
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un nn en 


der Trägheitshalbmesser 


u. ee 
F 12,6 


Bezeichnet man mit 1 die freie Knicklänge, so ist 
_ 20 000 000 


= 0,346, 


K, = 5 = 1490 kg, 
D 
Er —— o enn kn ese 
20 000 000. i? 
l= — EC b 
\/ 1490 41 om, 


was der freien Linge der Strebe zwischen der Kröpfungstelle 
und dem Befestigungsniet an der Kreuzungstelle entspricht. 

Mit der Ueberschreitung der Knicksicherheit der Streben 
tritt eine andere Lastvertheilung auf die einzelnen Glieder ein, 
von welcher der Eintritt des Bruches der Brücke wesentlich 
abhängig ist. 

Wir lassen hier zunächst den vor der Bruchprobe ver- 
falsten Bericht über die Bestimmung der voraussichtlichen Bruch- 
belastung der Brücke folgen, um hiermit sodann die Ergebnisse 
der Bruchprobe zu vergleichen. 

» Den schwächsten Theil der Brücke bilden die Gitterstäbe 
und deren Befestigung an die Gurtung. Soll daher ein Bruch 
der Brücke herbeigeführt werden, so kann dieser entweder 
durch Ueberanstrengung der Wandglied-Anschlufsniete oder der 
Streben selbst erfolgen. In beiden Fällen ist das Verhalten 
der Druckstreben gegen Ausknicken von besonderer Bedeutung. 
Wird die Belastung der Brücke und hiermit die Beanspruchung 
der Druckstreben allmälig gesteigert, so wird die Druckstrebe, 
sobald die Knickfestigkeit erreicht oder überschritten ist, aus- 
zuknicken beginnen, und in diesem Zustande zunächst nur noch 
soviel aufzunehmen im Stande sein, wie einfacher Knicksicher- 
heit entspricht, d. h, wie nöthig ist, um die Streben ausge- 
baucht zu erhalten, vorausgesetzt, dals die Träger den”, Rest 
der Belastung ohne bleibende Formänderung zu tragen ver- 
mögen. Treten jedoch bleibende Formänderungen namentlich 
der Zugbänder ein, was mit Rücksicht auf die Kröpfung am 
Gurtstehbleche zu befürchten ist, so wird auch eine weitere 
Ausbauchung der Streben erfolgen und sofern die äulserste Faser 
hierdurch überangestrengt wird, auch eine bleibende Verbiegung 
der Druckstrebe eintreten und hiermit die letztere ihre Wider- 
standskraft ganz oder zum Theile einbüfsen. Die bisher noch 
von den Druckstreben getragenen Querkräfte müssen nunmehr 
von den lothrechten Pfosten aufgenommen und von diesen un- 
mittelbar oder durch Vermittelung der Gurtungen an die Zug- 
bänder übergeführt werden. 

Da nur jeder dritte Knotenpunkt einen Pfosten besitzt, der 
zugleich zur Befestigung der Querträger dient, also die Ueber- 
tragung der Verkehrslast auf die Hauptträger vermittelt, so 
werden diejenigen Gitterstäbe, an die die Pfosten die loth- 
rechten Kräfte unmittelbar abgeben können, stärker beansprucht 
werden, als die übrigen; auch werden die Gurtungen nunmehr 
grölsere Nebenspannungen auszuhalten haben, die mit der Grölse 
der Querkräfte von Trägermitte gegen die Auflager hin- 
wachsen. 

Da der Gurtquerschnitt unveränderlich ist, und zudem dic 


Momente der beschwerten Lasten gegen die Widerlager hin : 


rasch abnehmen, so ist die Zunahme der Nebenspannungen von 
keiner besondern Bedeutung. | 

Es fragt sich nun, wieviel die Streben, und wieviel deren 
Befestigungsniete auszuhalten vermögen ? 

Der Nutzquerschnitt einer Strebe beträgt 10,8 qem; wird 
eine Zugfestigkeit des Eisens von 3500 kg/qcm angenommen, 
so ist eine Bruchbelastung von 

D = 10,8. 3500 = 37 800 kg, 
oder eine Querkraft von 
156 
V = 37 800 ion 30000 kg 


erforderlich. 

Wird gutes Nietcisen mit einer Scheerfestigkeit von 
3800 kg/qcm vorausgesetzt, so ergiebt sich bei einem Ge- 
sammt-Nietquerschnitte von nur 7,07 gem hiefür eine Bruch- 
belastung von 

D = 7,07 . 3800 = 26 866 kg 


und eine Querkraft von 


156 
V = 8 a == EI ] S 
= 26 866 197 — 1 300 kg 
Wird ferner angenommen, dafs während das am un- 


günstigsten beanspruchte Zugband eines Schnittes eine Quer- 
kraft V aufzunehmen hat, die drei andere Zugbänder desselben 
Schnittes im Durchschnitte nur ?/ V erhalten, so würde der 
Bruch der Befestigungsniete der Bänder bei einer groísten 
Querkraft von V-+ 3. SV = 3 V= 63900 kg eintreten. Das 
Eigengewicht der Brücke bedingt eine Querkraft von 8200 kg. 
; 55700 
Der Rest von 55 700 kg entspricht dem 30390 
Betrage der Belastung durch die Verkehrslast (vergl. S. 328). 
Diese Querkraft von 63900 kg ist aber auch von dem 
lothrechten Pfosten an der fraglichen Stelle aufzunehmen, inso- 
weit nicht die Druckstreben noch einen Theil aushalten. Bleiben 
letztere hier vollständig aulser Betracht, so erhält der Pfosten 
bestehend aus 2 L 8,2 ><8,2>< 1,05 cm mit einem Nutzquer- 
schnitte von 2.1,05 (8,2 + 7,15) — 1,5. 2 1,05 = 29,07 gem 
eine Beanspruchung 


— 1,83-fachen 


_ 63900 
29,07 
thatsächlich jedoch mit Rücksicht auf das Querträgeranschluls- 
blech weniger, und die zur Befestigung dienenden 6 Nicte von 


15 nm Stärke und 10,6 qcm Querschnitt eine Nietspannung von 


_ 63900 
10,6 
Da die Nieten diese Spannung nicht aushalten kónnen, so 
muís entweder deren Nachgeben vor dem der Strebenbefestigungs- 
niete eintreten, oder etwa die Hälfte der Querkraft, der Druck- 
kraft im Pfosten, mufs durch unmittelbare Berührung der 
Pfostenenden mit den Gurtungswickeln übertragen werden, oder 
die Druckstreben müssen diese Querkraft aufnehmen, wofür sie 
12220 

63 900 

2 
sitzen, wenn eine gleiche Vertheilung auf die drei den Pfosten 


= 2200 kg, 


/ 


= 6030 kg/qcm. 


noch eine Knicksicherheit von 3: - 1,025 = 1,18 be- 
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kreuzenden Druckstreben angenommen wird. Da diese Knick- 
sicherheit genügt, so wird eine gemeinsame Druckübertragung 
der Pfosten und Druckstreben eintreten, wobei die Bean- 
spruchung der Befestigungsniete der letzteren kleiner bleiben 
wird, als diejenige der Zugbänder. 


Es steht somit zu erwarten, dafs der Bruch der Brücke 
durch den Bruch der Befestigungsniete der Streben verursacht 
werden wird, und zwar bei einer Belastung, die voraussichtlich 
den doppelten Betrag der Verkehrslast, welcher für die statische 
Berechnung vorgeschrieben ist, nicht erreichen wird. Je nach 
der Güte der Vernietung und der Wirkung der Kröpfungen 
der Streben kann unter Umständen nicht einmal der oben be- 
rechnete 1,83fache Betrag der gewöhnlichen Verkehrslast zur 
Herbeiführung des Bruches erforderlich sein.« 


Die befürchtete Streckung der Zugbänder an der Kröpfung- 
stelle konnte während der Bruchprobe nicht beobachtet werden, 
was wohl mit dem auf S. 329 über die Wirkung der Krópfung 
der Wandglieder gesagten zusammenhängt; auch haben, wie 
später gezeigt werden wird, die Bänder 4 und 5 an der 
Kröpfungstelle bei den Eisenproben eine Spannung von 2070 
und 2320 kg/qem im linken und die Bänder 36 und 60 im 
rechten Träger 2710 und 2780 kg/qcm an der Streckgrenze 
erreicht. Der Einflufs der Kröpfung ist daher hier nicht von 
wesentlicher Bedeutung für den Eintritt des Bruches gewesen. 


Es fragt sich nun, in welcher Weise die Uebertragung 
der Druckkräfte nach Ausknicken der Druckstreben erfolgte. 

Da sich in den Druckstreben schon vor Eintritt des Zu- 
sammenbruches der Träger bleibende Formänderungen, Knicke, 
bildeten, so waren diese Streben nicht einmal mehr im Stande, 
eine der einfachen Knicksicherheit entsprechende Druckkraft 
aufzunehmen; die Uebertragung der Druckkräfte mulste viel- 
mehr im wesentlichen durch Vermittelung der Pfosten und 
Gurtungen, die bis zu einem gewissen Grade steife Rahmen 
bildeten, erfolgen, wodurch in diesen Theilen erhöhte Neben- 
spannungen entstanden. 


Nachdem schon unter Belastung IV im linken Träger die 
Strebe 59 ausgeknickt war, ging ein Theil der Druckkraft so- 
fort durch Vermittelung der Gurtung, des Pfostens X und des 
Obertheiles des Bandes 56 auf Strebe 61 über und brachte 
auch diese zum Ausknicken; ein Theil ging durch den Pfosten X 


wurde von diesen zunächst in die Bänder 60 und 62 und so- 
dann in den Pfosten XI und in die eine erhöhte Knicksicher- 
heit besitzende Druckprobe 63 übergeführt. 


Die Druckkraft in 63 ging sodann unmittelbar auf das 
Lager über, ebenso, wie auf S. 331 näher ausgeführt wurde, 
ein grofser Theil der Druckkraft im Pfosten XI, während der 
Rest den Weg durch die Bänder des Endfeldes XI/0 und den 
Endpfosten auf das Lager nahm. Da der Stützpunkt unter dem 
Schnittpunkte der Bänder 63 und 66 lag, so wirkte das 
Band 66 bei dieser Kraftübertragung als Druckstrebe und als 
Theil des Endpfostens. 


Die Kraftvertheilung auf die einzelnen Glieder zahlenmälsig 
nachzuweisen, ist nicht möglich; man ist auf mehr oder weniger 
zutreffende Annahmen angewiesen. 


Wird angenommen, dafs nur derjenige Betrag der Druck- 
strebenkräfte, der über die einfache Knicksicherheit der Streben 
in Feld X/XI hinausging, auf die entsprechenden Zugbänder 
übergegangen ist, der durch die bleibenden Formänderungen 
bedingte weitere Betrag aber durch Vermittelung der hier ver- 
hältnismäfsig sehr starken Gurtung und Pfosten übertragen 
wurde, so ergeben sich nach den Zusammenstellungen IX und A 
S. 329 zu der auf S. 331 berechneten grölsten Stabspannung von 
1740 kg/qcm noch weitere 

2 (1913 — 1599) = 628 kg, 
oder im Ganzen o = 2368 kg/qem in Feld X/XI für die Bruch- 
belastung des am meisten beanspruchten Zugbandes 58 und für 
2368 . 10,8 
7,07 

Wird die Scheerfestigkeit der Nieten zu 90°/, der Zug- 
festigkeit angenommen, so betrüge letztere rund 4000 kg/qcem. 

Da die Beschaffenheit des Nieteisens nicht fiir eine so 
hohe Festigkeit spricht, so mufs angenommen werden, dafs nur 
ein geringerer Theil der Druckstrebenkräfte durch den Pfosten 
in die fraglichen Zugbänder übergeleitet wurde, als oben vor- 
ausgesetzt worden ist. 


= 3620 kg/qem. 


deren Befestigungsniete 0’ = 


Die Streckgrenze des Eisens der Wandbänder war nach 
den angestellten Eisenproben laut Zusammenstellung bei der 
Bruchbelastung erreicht; wenn die Niete nicht zuvor abgescheert 
worden wären, so wäre bei weiterer Belastung eine rasche 
Steigerung der Durchbiegung eingetreten. Formänderungen, 
die darauf hätten schliefsen lassen, dals die Streckgrenze vor 
Eintritt des Bruches schon überschritten war, konnten nicht 
beobachtet werden. 

Bezüglich des Leibungsdruckes der Niete ist zu be- 
merken, dafs die Beanspruchung der Nietlochwandung nur 

3,14. 1,5? 


ad 


“US aes. AS 
beträgt, wenn o“ die Nietbeanspruchung bedeutet. 

Da nicht anzunehmen ist, dafs sich dieser Druck gleich- 
mäfsig auf den Stegquerschnitt vertheilt hat, so war jedenfalls die 
Beanspruchung in dem der Strebe zunächstliegenden Stehblech- 
theile gréfser, als obiger Werth, worauf auch die an ver- 


ı schiedenen Stellen beobachteten Verdrückungen hinweisen. 
in die Strebe 57, das Band 58 und den Untergurt über und 


9, Sicherheitsgrad der Brücke während des Betriebes. 


Werden die Querkräfte, die sich nach den üblichen Rech- 
nungsverfahren aus dem Eigengewichte der Brücke sammt Gleis 
und Eindeckung, sowie aus der Verkehrslast nach den für die 
Rechnung vorgeschriebenen Belastungen für das Feld X,XI er- 
geben, mit den unter gleichen Voraussetzungen berechneten 
Querkräften während der Bruchbelastung verglichen, so ergiebt 
sich folgendes. 


In Feld X/XI betrug die gesammte Querkraft: 


a) während des Betriebes der Brücke . . . 32200 kg 

b) bei Eintritt der ersten Formänderung unter 
Belastung IV 

c) beim Bruche 


44600 kg 
56 340 kg. 
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Der Kinflufs der ungleichen Lagerhóhe kann bei diesem 
Vergleiche aulser Betracht bleiben, da die gleichen Höhenunter- 
schiede der Lager auch während des Betriebes der Brücke vor” 
handen waren. 


44600 
Es ergiebt sich somit für dic Gitterstäbe eine — --— = 
g itterstäbe eine 39.500 
1,4fache Sicherheit gegen Ausknickung und für die ganze 
56 340 


Brücke eine = 1,75fache Sicherheit gegen Bruch. 


32 200 


Zu bemerken ist, dafs sich auch bei gleicher Höhenlage der 
Unterlagplatten ungefähr die gleiche Sicherheit gegen Ausknicken 
und Bruch ergeben hätte, nur wäre dann der Bruch im rechten 
Träger zuerst erfolgt. 


Ferner mufs hervorgehoben werden, dals die berechnete 
Sicherheit nur für ruhende Belastung erreicht wurde, dafs 
letztere aber längere Zeit getragen wurde, bevor der Bruch 
eintrat. 


Der Bruch erfolgte, wie oben bemerkt, durch Abscheerung 
der Wandgliedbefestigungsniete; hätte deren Querschnitt im 
richtigen Verhältnisse zu dem Bandquerschnitte gestanden, so 
hätte die Belastung bis zur Bruchfestigkeit der Gitterstäbe ge- 
steigert werden können; diese betrug nach den Zerreifsproben 
an der abgekröpften Stelle im Mittel 2960 kg/qem; hiernach 
wäre die Sicherheit der Zugbänder gegen Bruch unter Berück- 
sichtigung der geänderten Kraftvertheilung etwa eine 2fache 
gewesen. 


Die Zugfestigkeit der Streben beträgt nach den in Zusam- 
menstellung XVI mitgetheilten Zerreifsversuchen im Mittel 
3500 kg/qem, so dafs diese auch ohne Krópfung nur eine etwa 
2,2fache Bruchsicherheit ergeben hätten. 


Wären die kräftigen Pfosten nicht vorhanden und die 
Gurtungen nach den Enden hin nicht überschüssig stark ge- 
wesen, so hätte der Bruch der Brücke schon nach einer. mälsigen 
Steigerung der Belastung IV erfolgen müssen. 


10. Ergebnisse der Eisenproben. 


Angaben über Proben des zur Brücke verwendeten Eisens 
vor Inbetriebnahme oder während des Betriebes sind nicht vor- 
handen. Nach erfolgtem Bruche wurden jedoch Probestäbe 
entnommen und die üblichen Versuche hiermit angestellt. Die 
Stäbe stammen theils aus stark, theils aus gering beanspruchten 
Gliedern; auch wurden solche unmittelbar der Bruchstelle ent- 
nommen, um Vergleiche anstellen zu können. Die Prüfung 
des Eisens erfolgte in der Eisenbahnhauptwerkstätte in Karls- 
ruhe und erstreckte sich auf die Bestimmung der Bruchfestig- 
keit, der Einschnürung und Dehnung, der Belastung an der 
Streckgrenze, sowie auf die Beobachtung des Verhaltens bei 
Bruch- und Biegproben; auch wurden Versuche mit gekröpften 
Stäben angestellt. Die Ergebnisse dieser Versuche sind in Zu- 
sammenstellung XVII aufgeführt. Hiernach haben von 41 Proben 
28 den dermaligen Bedingungen für Schweilseisen nicht ge- 
nügt, und zwar 10 bezüglich der Zugfestigkeit, 12 bezüglich 
der vorgeschriebenen Dehnung und 6 bezüglich der Zugfestig- 


— 


keit und der Dehnung. Die Kaltbiegeproben haben alle bis 
auf zwei den Vorschriften entsprochen. 


Die Streckgrenze ist im Allgemeinen hoch, was auch auf 
eine hohe Elasticitätsgrenze schliefsen lälst; letztere dürfte auf 
die Erschütterungen während des Betriebes zurückzuführen sein. 


Die Bruchfläche des Eisens zeigte vorwiegend ein sehniges 
aber kurzes Gefüge; acht Proben hatten auf 5 bis 10°/,, fünf 
20 bis 25°/, des Querschnittes krystallinisches Gefüge. Einige 
Proben zeigten Schweilsnähte, oder waren unganz und ge- 
rostet. 

Das Nieteisen war grölstentheils sehnig. Das Eisen der 
Briicke war, wie die Proben zeigen, ein sehr ungleiches, wes- 
halb die gewonnenen Ergebnisse sehr verschieden sind. 


Werden die Proben gruppenweisc zusammengefalst und 
Mittelwerthe gebildet, so ergiebt sich 


Zusammenstellung XVI, 


Spannung Bruch- 


Ein- | Dehnung 
ver an der RR y 
Glied festig- |schnürung 
Streck- keit oj oj 
grenze G 9 


Re rem en 


a) für die Wandglieder ke/qem | kg/qmin — — 
aus Briickenmitte . 23,5 | 35,0 13,5 10,8 
vom Trägerende 20,9 35,4 18,8 11,0 
Druckstreben 22,0 34,8 18,1 11,1 
Zugbiinder 19,2 36,1 19,8 10,9 

b) Obergurt 
Gurtplatten . 27,2 35,0 25,2 15,9 
Stehbleche 30,6 37,9 19,9 11,5 
Gurtwinkel 27,8 36,4 24.5 15,5 
Mittelwerth . 28,5 36,4 23,2 14,3 
c) Untergurt 
Gurtplatten . 30,3 40,0 21,7 18,7 
Stehbleche 31,9 38,8 19,3 8,4 
Gurtwinkel 28,2 36,4 14,7 12,0 
Mittelwerth . . . . 30,1 38,4 18,6 13,0 


Aus Zusammenstellung XVI ist besonders hervorzuheben, 
dafs diejenigen Theile, die während des Betriebes auf Druck 
beansprucht waren, geringere Zugfestigkeit aufweisen, als die 
während des Betriebes gezogenen ; ebenso ist die Streckgrenze 
für die Gurtglieder in ersterm Falle niederer, als in letzterm, 
Einschnürung und Dehnung dagegen höher. 


Von den Proben Nr. 3 des Bandes 36 und Nr. 17 der 
Strebe 4 wurde die Stabform an der gekröpften Stelle vor und 
nach der Zerreilsprobe aufgezeichnet, um das Strecken der 
Kröpfung zu ermitteln. Es war in der That eine erhebliche 
Streckung eingetreten. 


Die Versuche mit den gekröpften Theilen der Wandglieder 
ergaben verhältnismäfsig hohe Bruchfestigkeit, im Mittel 
2960 kg/qcm, und ebenso eine hohe Streckgrenze, im Mittel 
2470 kg/qcm, dagegen geringe Dehnung, im Mittel nur 6,4 GË 
die Streckgrenze konnte jedoch bei diesen Stäben nicht mit 
Sicherheit bestimmt werden. 


SC, 


Bei einer Probe war das Eisen an der gekröpften Stelle 
etwas verbrannt; die übrigen Kröpfungen der Probestäbe waren 
gut ausgeführt. 


Ein endgúltiges Gutachten bezüglich des Nieteisens konnte 
von der Eisenbahnhauptwerkstätte nicht gegeben werden, da 
die zur Verfügung stehenden Stücke für eingehendere Versuche 
zu kurz sind. 


11. Kosten der Bruchprobe. 


Die Gesammtkosten der Bruchprobe für das Verschieben 
der Brücke, Bau und Wiederabbruch der neuen Widerlager, 
Pacht des Geländes für den Versuch, Aufstellen der Brücke, 
Errichtung der Gerüste, Beischaffung, Aufbringen und Wieder- 
entfernen der Belastungen und photographische Aufnahmen und 
deren Vervielfältigung belaufen sich auf rund 2800 Mk. 


12, Ergebnis der Bruchprobe. 


1. Der schon während des Betriebes festgestellte geringe 
Grad der Betriebsicherheit der Brücke ist auch durch 
die Probebelastung erkannt, so dafs die erfolgte Auswechse- 
lung der Brücke gegen eine neue gerechtfertigt erscheint. 

Der unter bestimmten Annahmen vorher ermittelte 
muthmalsliche Sicherheitsgrad (S. 332) wurde bei der Probe 
annähernd gefunden. 


2 Die Beobachtung. ergab, dafs für die Gitterstäbe als 
Knicklinge nur die Maschenlänge mafsgebend war, und 
die Kreuzungstellen im wesentlichen als feste Punkte 
wirkten, woraus folgt, 


3. Dals die Spannkräfte in den Zugbändern stets mindestens 
so grols waren, wie in den sie kreuzenden Druckstreben. 


4, Die schädliche Wirkung der Kröpfungen der Streben, 
namentlich die grofsen Nebenspannungen an den Kröpfungs- 
stellen, traten innerhalb der Grenzen der Bruchbelastung 
nicht in dem befürchteten Mafse auf; auch wurden keine 
Streckungen der Streben an diesen Stellen bemerkt, aufser 


bei dem Zugbande 58 nach dem Bruche (S. 322); gleich- ` 
wohl geht aus dem Versuche und namentlich aus den | 


Eisenproben hervor, dafs das Kröpfen der Streben die 
Tragfähigkeit der Brücke wesentlich beeinträchtigte. 


5, Die Formänderungen, insbesondere das Ausknicken der 
Streben erfolgte nicht, wie dies bei Fachwerkträgern der 
Fall zu sein pflegt, plötzlich, sondern erst, nachdem die 
fragliche Belastung einige Zeit unverändert gewirkt hatte; 

so begann ‘die Strebe 59 erst eine halbe Stunde nach 

vollständiger Aufbringung der Belastung IV auszubauchen 

und in gleicher Weise wurde die Bruchbelastung etwa 

eine halbe Stunde getragen, bevor der Bruch erfolgte. 
Das Verhalten der Brücke war also ein ähnliches, wie 


das eines vollwandigen Trägers. 


6. Nach dem Ausknicken der Druckstreben änderte sich 
die Kraftvertheilung in den einzelnen Gliedern, nament- 
lich wurden die Pfosten und Gurtungen an den Träger- 
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enden in erhóbtem Mafse beansprucht; es zeigte sich so- 
mit auch hier, dafs aulserhalb der Elasticitätsgrenze dic 
Lastvertheilung sich ändert und zwar derart, dals die 
stärkern Theile zu Gunsten der schwächern mehr in 


Mitleidenschaft gezogen werden. 


Zusammenstellung XVII. 


Ablenkung der Strepen aus der geraden Richtung. 


Linker Träger. Rechter Träger. 


Pfeil | | Prea OO © Pri | Pfeil 
der | a ' der | ae der | | der 
Kröpfung = | Kröpfung if: = | Kröpfung a i Kröpfung 
mm | 7 | mm 7 | mm + | min 

MN a me | 
0) | 8h 8 | VO 
ol 35 7) | i ul a x | 
d 36 moi a 3) 36 8) 
5 37 5 7) | 2, ol 37 T 
12) | Bs "ui, 4) 38 6) 
1f | 39 sf 51 of om of 
10) Au ui An 3 40 5) 
5) | 41 6 | | 7 | 10) 41 10] 
d E 9 | | 8 5) 42 d 
5 43 6] | Y gf 8 9) 
1) | 44 8] | 10 | 3 | 44 d 
6] dn, 5 11, 10] 45 7) 
d 46 = 12 +] 46 6] 
a 47 5 13 10) 47 7) 
10) 18 d 14 d 4s 5) 
4l 49 7) 15 11] 19 s | 
61 50 x | 16 | +] d i | 
6 | 51 6] 17 11] 51 x | 
9) 52 u) Li d 52 6 | 
7) aa al | 19 nl 53 d 
11) 510) | D 6) a4 d 
4) 55 4) | 91 9) 55 A 
101 56 91. | 22 4) 6 5) 
A am al Wal al az a 
u 58 7 24 | +) SS 4) 
4 59 al E (EH 59 10] 
10) 60 `’ 8 | | 26 LI ou d 
4 61 6f E s] oi 7 | 
9 te a Pew a ef e 
6) 63 d | 29 7) 63 7 | 
7); 64, 7] | 30 3) 6 5) 
8} e sl | 31 10 f 65 10 | 
d EN d al 38) 66] wu 
7] coj 0 33 || mol 100 o! 
| 1 
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Probestabes fiel. 
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Zusammenstellung XVIII, 


Eisenproben-Ergebnis. 


Die Oberfläche der Probestäbe war wonig rauh; die Bruchstellen der Bruch- und Biegeproben zeigten sehniges, jedoch 
kurzes Gefüge. 
Die Proben Nr, 1, 17 und 18 wurden aus den Wandgliedern derart ausgearbeitet, dals die Kröpfungstelle in die Mitte des 


körniges Gefüge. 


DT 
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Bezeichnung der Probestähe 


Rechter Träger. 


Wandglied Nr. 60 (gekröpfte Stelle) 
DO a, A re 2 
36 (gekröpfte Stelle) 


n ” 
| | 
n n 
n | 


36 (ungekröpft) 
BT. i 
37, 


» n 1 

5 ST hu Th hs Sk, Oe Sat ie 
4. Platte des Obergurtes bei Querträger VII 
4. , „ Untergurtes „ 5 » 
ar „ Obergurtes am Trägerende . 
2. 3 , Untergurtes „ 5 


Aculseres Stehblech des Untergurtes 
(Bruchstück am Trägerende gegen Hausach.) 
Inneres Stehblech, desgleichen 


Acufseres Stehblech des Obergurtes zwischen Pfosten 
VIII und IX. 

Inneres, desgleichen 

Oberer äulserer Gurtwinkel en Pfosten VIII 
und IX... . 

Aculseres Stehblech des 
Pfosten VIII und IX. 


Inneres, desgleichen 


Untergürles ansehen 


Unterer äufserer Gurtwinkel zwischen Pfosten VIII 
und IX. 


Oberer äufserer Gurtwinkel am Trägerende gegen 
Hausach + 


Linker Träger. 
Wandglied Nr. 4 (gekröpfte Stelle) . 
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Quer- 


schnitt 


qmm Wm ums 


— ne 
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33 So 
Zug- | SF T 

FE: so Eb 

Festig- TE Dehuung E 

keit (248 ER 

3 ge y D 

F j 

D N 

e E kg/qmu 


—n 


30,8 27,8 
33,5 26,7 
27.2 27,1 
80,6 25,5 
35,2 26,7 
38,3 22,6 
43.5 24,8 
36,7 25,7 
32,2 E 
34,1 er 
34,0 29,4 


38.6 
36,7 


33,8 


38,9 


Probe unganz, 35,1 

in den Backen ge- 
brochen. 

36,7 | 144 | 13,3 | 28,1 
36,0 | 14,9 | 10,6 | 28,8 
40,5 | 22,6 | 17,3 | 31,2 
29,8 | 18,5 | 4,5 | 20,7 
30,4 | 20,4 6,5 | 23,2 
30,0 | 20,4 | 8,0 | — 
39,8 | 20,4 | 9,0 | 28,9 


ees Eegen retten KEE gece 


— Verhalten des Stabes 
bei der 


Bruchprobe | Biogeprobe 


mit ruhigem Druck 


nn en. 


Stab 
eingekerbt | pind gene 

30 74, 
28 51 
31 72 
20 53 
30 60 
32 80 
26 35 

SEA x 60 

in | 3 

Z 40 & 180 
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E AN 5 180 

d 3 

3 30 3 180 

“35 E 180 

S E 

& 50 so 180 

EI D 
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5 30 A 15 
36 180 
56 75 
34 65 
30 180 
20 65 
80 64 


Mit Nieten von genügender Länge wurden Bruchproben vorgenommen, diese zeigten theilweise sehniges, andere wioder 


mer ACA EL IRA ir, ln 


Aussehen der 
Bruchfläche des 
Stabes 


1000/9 sehnig 
100 , unganz 
sehnig, unganz, 
gerustet 
1000/0 unganz 
100 , sehnig 
100 „ ‘ 
unganz 
sehnig, cin kleiner 
Theil kérnig 
100%) sehnig 
100 „ 


100, =» 
100 , i 
70, S 
grobkörnig 
1009/9 sehnig 
100 „ j 
60 , a 
100 „ A 
gerostet 


500/90 sehnig 


100 „ a 
80 „ n 
100 „ e 
100 , i 
95 , r 
90 , A 
grobkörnig 


95 9/9 sehnig 


o, g 
100, , 
100, , 
Sr, 
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g A Verhalten des Stabes 
KÉ RÉI bei der 
Zug- a d E ca e Aussehen der 
Nr. Bezeichnung der Probestäbe Quer- festig- ER gie El 3 en A Biegen a Bruchfläche des 
schnitt keit kt a & mit ruhigem Druck Stabes 
FORE LS ees 
E Stab Stab ganz 
EEN kg/qmm | $ J lo pap ingekerbt Se Sei 
! 
Wandglied Nr, 28 ww we ww ete nn.) 540 | 32,4 | 20,4 | 10,0 | 25.0 30 | 62 1009/9 sehnig 
e a see ww ow 1 456 | 338-] 21,1 | 170) — = > — 100 , $ 
; 58. ; 540 | 37,1 | 22,2 | 8,5 | 28,8 5 62 | 100, , 
E E aii [123 | al — =- =. WOO. a 
` S 9) co... . ww ww ew ee | 540 | 343 | 20,4 | 10,0 | 222 25 l 2%) 100 , e 
les 540 | 35,0 04 | ul —| $- | &- |0, , 
2 Platte des ai ES Pfosten t u. n 450 | 36,9 | 23,6 | 15,0 | 29,0 235, 5 180 100 „ i 
% ,  » Untergurtes , » Iu Wj 450 | 40.5 | 2711 20,0 | 318] 40 2180 | 9, , 
4. , „ Obergurtes bei Pfosten V . . . .| 420 | 33,4 | 31,5 | 23,0 | 2838 | 370 , $180 | 100,  , 
Aeulserer oberer Gurtwinkel vom Trägerende gegen | + o + 
Hausach . . . 312 | 35,0 | 22.4 | 14,0 | 27,3 E 30 | E 50 |100, „ 
Aonfseres Stehblech des Obergurtes zwischen Pfosten = | = 
VI und VAL... co... ... z1 270 | 38,5 | 20,4 12,5 | 33,0 e 30 | — 2 100 „ n 
Inneres, desgleichen . . ! 2 2 2 2 +... . «1270 | 87.8 | 20,4 | 14,0 | 28,8 e 30 | = 170 100 , e 
Aeufseres Stehblech des Untergurtes zwischen | | | a E 
Ständer VII und VIII o... . | 270 | 38.2 , 20,4 | 9,0 | 32,2 | 5 35 S 170 95 , 5 
Inneres, desgleichen . . s 2 2 2 2 ww . | 270 | 39,7 | 20,4 | 9,0 | 34,4 Gm @ 7 100 , H 
IS 
t D 
Einbau. | | | = = 
Oberer Gurtwinkel von Querträger X . . . . .| 495 | 34,4 | 23,6 | 13.0 | 26,3 35 100 100 „ i 
Unterer 2 ‘ > A ee «| 495 31,6 — | 95 | 25,0 30 85 100 , 2 
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Schwellenträger, T-Eisen . nn] 585 | 368 | 19,2 | 13,5 | 25,0 | 20 51 60 , 
Windband Nr. 9. . . 2 2 2 . 1... «| 540 ¡ 36,9 | 20,4 | 11,5 | 25,0 25 60 100 „ Schweils- 
| | | naht 
SE | 


nn E nn nn m ~ —— 


49 * 


Haste Google 


DIE 


ELEKTRISCHE ZUGFORDERUNG 


AUF DER 


WANNSEEBAHN. 


VON 


BORK, 


Eisenbahndirektor und Mitglied der Königlichen Eisenbahndircktion Berlin, 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XL bis XLIH. 


ERGÄNZUNGSHEFT ZUM ORGAN FÜR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS, JAHRGANG 1900. 


WIESBADEN, 
C. W. KREIDEL’S VERLAG. 
1900. 


Regen Google 


341 


Die elektrische Zugförderung auf der Wannseebahn. 


Von Bork, Eisenbahndirektor und Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XL bis XLIII. 


1. Einleitung. 


Am 1. August dieses Jahres ist der von dem Verfasser 
geplante und unter seiner Leitung ausgeführte elektrische Ver- 
suchsbetrieb auf der Wannseebahnstrecke Berlin-Zehlendorf dem 
öffentlichen Verkehre übergeben worden. Dies Ereignis wird 
voraussichtlich für die Einführung der elektrischen Zugförderung 
auf Vollbahnen von hervorragender Bedeutung sein. Wenn 
auch bereits seit längerer Zeit, und zwar schon im Jahre 1891 
die Anwendung der elektrischen Betriebsweise auf Vollbahnen 
in nähere Erwägung gezogen wurde, so hat doch die Ange- 
legenheit nur langsam Fortschritte gemacht, weil einerseits die 
Ausführung derartiger Einrichtungen mit grofsen Kosten ver- 
knüpft ist, und andererseits erhebliche Bedenken gegen die 
Verwirklichung dieser Betriebsweise geltend gemacht wurden*). 
Es erschien daher nothwendig, zunächst einen Versuch in 
grölserem Malsstabe und unter Verhältnissen anzustellen, wie 
die heutigen Verkehrsbedürfnisse sie bedingen. 

Da die elektrische Betriebsweise in erster Reihe für 
Vorort- und Stadtbahnen mit dichtem Verkehre als besonders 
geeignet erschien, so wurde die Wannseebahn für einen der- 
artigen Versuchsbetrieb eingerichtet, weil auf dieser zwei- 
gleisigen Vollbahnstrecke zu gewissen Tageszeiten stündlich in 
jeder Richtung 12 Züge in einer Stärke bis zu 36 Achsen 
verkehren. Begünstigt wurde dieser Plan noch dadurch, dafs sich 
die Firma Siemens & Halske, Aktiengesellschaft, nach den 
im Jahre 1896 angeknüpften Verhandlungen bereit erklärte, den 
erforderlichen Strom aus ihrem für den Betrieb von Strafsen- 
bahnen errichteten Kraftwerke in Grofs-Lichterfelde für einen 
entsprechenden Preis zu liefern, und auch die elektrischen 
Ausrüstungen der Anlage gegen angemessene Vergütung auszu- 
führen und vorzuhalten. 

Um möglichst einwandsfreie Unterlagen für den elektrischen 
Betrieb auf Vollbahnen zu gewinnen, wurde nunmehr beschlossen, 
im Rahmen des bestehenden Fahrplanes einen der auf der 
Wannseebahn verkehrenden Wagenzüge zunächst auf die Dauer 
eines Jahres auf elektrischem Wege zu befördern. Für die 
übrigen Züge war dabei der bisherige Betrieb ohne jede Be- 
schränkung durchzuführen. Dem ursprünglichen Entwurfe für 
die Anlage wurden die damaligen Zugstärken und Geschwindig- 
keiten zu Grunde gelegt, welche jedoch inzwischen eine Aende- 
rung erfahren haben. Dieser Sachlage ist durch Abänderung 
des Entwurfes Rechnung getragen, und hat die elektrische 
Zugförderungsanlage nunmehr die nachstehend angegebene allge- 
meine Anordnung erhalten. 


2. Allgemeine Anordnung der Zugfórderungsanlage. 
Der elektrisch betriebene Wagenzug verkehrt zwischen 
den mit Lokomotiven betriebenen gewöhnlichen Zügen nach 


*) Glaser’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen 1891, Nr. 348, 
S, 228. 


dem in Textabb. 1 dargestellten Fahrplane mit einer grölsten 
Geschwindigkeit von annähernd 50 km/St., während die mitt- 
lere Geschwindig- 
keit zwischen je 
2 Stationen 
35 km/St. be- 
trägt. Zu Anfang 
des Betriebes ist 
die Zahl der Züge 
gegen den Fahr- 
planeingeschränkt 
worden, um die 
nöthige Zeit für 
die zunächst noch 
auftretenden Un- 
terhaltungs- und 
Ergänzungs - Ar- 
beiten zu gewin- 
nen. Der Zug, 
welcher bei regel- 
mälsiger Besetz- 
ung ein Gewicht 
von 220 t hat, 
wird aus 10 Wa- 
gen und zwar aus 
4 gewöhnlichen 
dreiachsigen Vor- 
ortwagen II. 
Klasse, 5 drei- 
achsigen Vorort- 
wagen IIT. Klasse 
und einem zwei- 
achsigen Wagen 
III. Klasse gebil- 
det. Die an der 
Spitze und am 
Schlusse des Zuges 
laufenden drei- 
achsigen Wagen 
III. Klasse sind 
in der Eisenbahn- 
Hauptwerkstatt 
Tempelhof als 
Triebwagen um- 
gebaut und tra- 
gen: je drei An- 
triebsmaschinen X 
unmittelbar auf 
den Achsen. In 
jedem Triebwagen 


Abb. 1. 


Fahrplan für den elektr. Betrieb der Wannseebahn. 
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ist das in der jeweiligen Fahrrichtung vordere Abtheil als Führer- 
raum eingerichtet, während die beiden folgenden an dem einen 
Ende als Gepäckraum, und am andern als Kessel-, Kohlen- und 
Wasserraum für die während des Winters zu betreibende 
Dampfheizung bestimmt sind. Die übrigen Abtheile verbleiben 
der Personenbeförderung. 

Beim Richtungswechsel der Züge in Berlin und Zehlen- 
dorf hat der Wagenführer seinen Standort der Fahrrichtung 
entsprechend so zu wechseln, dafs er stets vorn steht. Im 
Ucbrigen ist keinerlei Aenderung an dem Zuge selbst cer- 
forderlich, 

Sämmtliche Wagen sind mit Luftdruckbremse versehen, 
Die erforderliche Preísluft wird durch cine in jedem Führer- 
abtheile befindliche elektrisch angetricbene Luftpumpe beschafft. 


Die Beleuchtung des Zuges erfolgt durch Glühlampen. Aufser- 
dem sind die Triebwagen mit den durch die Signal- und 


Betriebsordnung vorgeschriebenen Einrichtungen ausgerüstet. 

Wie in Abb. 1, Taf. XL dargestellt ist, wird die zum 
Betriebe erforderliche elektrische Arbeit von dem der Firma 
Siemens und Halske gehörigen Kraftwerke in Grofs-Lichter- 
felde in Form von Gleichstrom mit 750 Volt Spannung mittels 
oberirdischer Leitung den längs der Strecke verlegten Arbeits- 
leitungen zugeführt. Die Ueberführung des Stromes von der 
Arbeitsleitung zu den Achs-Antrieben erfolgt durch besondere 
an den Triebwagen angebrachte Stromabnehmer, während die 
Ritekleitung des Stromes die Fahrschienen vermittelt 
Mit Rücksicht auf den sehr ungleichen Arbeitsbedarf, 
sowie zur Vermeidung hoher Spannungsverluste in der Arbeits- 
leitung war cs zweckmifsig, sowohl in Berlin, als auch in 
Zchicndorf Bufferspeicher aufzustellen. Diese sind nach Abb. 1, 
Taf. XL an die Arbeits- und Rückleitung angeschlossen. Die 
»Akkumulatoren-Fabrik Aktien-Gesellschaft in Berlin« hat diese 
Speicher für die Dauer des Versuchsbetriebes leihweise über- 
lassen. 

Bei Kigenheit und Neuheit der Anlage sollen im 
Folgenden zunächst die wesentlichen Einzelheiten der Arbeits- 
leitung, der elektrischen Betricbscinrichtung des Zuges, der 
Stromerzeugungsanlage und der Bufferspeicher ouer näheren 
Betrachtung und zum Schlusse noch einige Mit- 
theilungen über die bisher vorliegenden Versuchsergebnisse gce- 
bracht werden. 


durch 
wird, 


der 


unterzogen 


3, Arbelisleitung und Stromabnehmer, 


Die Abb. 4, Taf. XL und Abb. 4, Taf. XLI lassen die wesent- 
lichen Einzelheiten der Arbeitsleitung und der Stromabnelmer er- 
kennen. Für die Arbeitsleitung sind ausgemusterte l“isenbalm- 
schienen verwendet, wie bereits im Jahre 1891 vom Verfasser 
vorgeschlagen wurde. Sie sind an der in der Fahrrichtung 
linken Seite des Gleises in einer Entfernung von 1570 mm von 
(ileismitte verlegt und liegen mit ihrer Oberkante 320 mm über 
den Fahrschienen. An den Stölsen sind die Schienen in der 
auch Stralsenbahnen üblichen Weise durch Kupferseile 
leitend verbunden. In ähnlicher Weise sind auch die Fahr- 
schienenstölse mit kupfernen Leitungen ausgerüstet. Sowohl 


die Leitungschienen, als auch die Fahrschienen sind in gewissen 


bel 


Abständen untereinander zur Verminderung des Leitungswider- 


standes in Verbindung gebracht. Fine Unterbrechung der 
Stromzuleitung bei den einfachen Weichen ist vermieden, indem 
die Leitungen an den betreffenden Stellen auf der bezüglich der 
Fahrrichtung rechten Seite des Gleises verlegt wurden, Bei 
den doppelten Kreuzungsweichen war ein stromloses Stück von 
etwa 15 ™ Länge nicht zu vermeiden. Für den vorliegenden 
Betrieb ist dieser Umstand jedoch belanglos, weil bei der an 
beiden Zugenden stattfindenden Stromabnahme Leitungsunter- 
brechungen bis zu 100% Länge zulässig sind. 

Die Leitungschienen sind 


der Schwellentheilung ent- 


sprechend in Entfernungen von 4 bis 5" auf nicht leitenden 


Stühlen gelagert. Dic Befestigung auf diesen ist in Abb. 4, 
Taf. XL dargestellt; die Stühle sind auf den mit den be- 
treffenden Schwellen verschraubten Sattelhölzern befestigt. 

Diese Anordnung hat den Vortheil, dafs die Lage der 
Schienen der Arbeitsleitung gegen die Fahrschienen bei Ver- 
änderungen der Gleislage aus Anlafs von Unterhaltungsarbeiten 
nicht verändert wird. Die Bauart der nichtleitenden Stühle 
lehnt sich an eine bei unterirdischen Stromzuführungen von 
Siemens und Halske angewandte an. Die eigentliche 
Stütze ist mit einem llartgummiüberzuge versehen, welcher von 
der zweitheiligen, die Leitungschienen aufnehmenden, 
eisernen Tragekappe fest umschlossen wird. 

Zum Schutze gegen unbeabsichtigte Berührung der Arbeits- 
leitung sind Schutzbretter (Abb. 4, Taf. XL) vorgesehen. Da, 
wo die Leitungschienen nur 360 mm von einander entfernt sind, 
war eine Durchführung der Schutzbretter zwischen den Schienen 
nicht erforderlich, jedoch wurden in Entfernungen von an- 
nähernd 100™ Tritte zum bequemen Ucbersteigen der Lei- 
tungen angebracht (Abb. 4, Taf. XLI). Längs der hohen 
Bahnsteige genügte die Anbringung cines Schutzbrettes an der 
frei liegenden Seite. 

Die Stromabnehmer (Abb. 5, Taf. XL) sind an sämnt- 
lichen Achsbüchsen der Triebwagen angebracht. Durch diese 
Anordnung ist ihre Lage gegen die Leitungschienen voll- 
kommen gesichert, so dafs seitliche Verschiebungen nur bis 
zum Malse des Spielraumes zwischen Radflansch 
eintreten können. Senkrechte Verschiebungen 
schen von der geringfügigen Abnutzung der Radrcifen, nur 
nach jedesmaligem Abdrehen der Räder vor und sind dann 
durch entsprechende Unterlagen an den Stromabnahmeplatten 
leicht zu bescitigen. Die Absonderung der Stromabnehmer von 
den Achsbüchsen wird in einfachster Weise durch mit Paraffin 
oder Theeröl getränkte Hölzer bewirkt. 

An den Unterbrechungstellen der Leitungschienen sind 
diese mit einer entsprechenden Steigung verlegt, so dals die 
Gleitschuhe der Stromabnelimer möglichst ohne Stofs auflaufen 
können. Die Fortführung des von den Gleitschuhen auf- 
genommenen Stromes erfolgt durch Kupferseile nach der obern 
Stromabnehmerplatte und von hier aus mittels Kabels nach der 
durch den ganzen Zug laufenden Stromabnehmerleitung. Diese 
Leitung vermittelt dann die Weiterführung durch die Fahr- 
schalter nach den Achsantrieben, 

Aufser den dargestellten Stromabnehmern ist noch eine 
zweite Bauart nach amerikanischem Muster zur Anwendung 
gekommen. 


guls- 


und Fahrschiene 
kommen, abge- 
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4. Die elektrische Beirlohseinrichtung des Zuges, 


Die beiden Triebwagen sind hinsichtlich des elektrischen 
Theiles vollkommen gleichmäfsig ausgerüstet. Abb. 1 bis 3, 
Taf, XLI stellt Wagenkasten und Untergestell desjenigen Trieb- 
wagens dar, welcher im zweiten Abtheile den für die Heizung 
des Zuges vorgesehenen Kessel führt. Das Gewicht dieses Trieb- 
wagens’ beträgt 33t, das des andern 30t. Jede der drei 
Achsen wird unmittelbar durch eine Hauptstrom-Antriebsmaschine 
bethätigt, deren Anker fest mit der Achse verbunden ist, wäh- 
rend das zweitheilige Magnetgehäuse einerseits mittels zweier 
Lager auf der Radachse sitzt, andererseits durch eine Hebel- 
anordnung gegen das Wagenuntergestell festgelegt ist. Am 
andern Triebwagen sind aufserdem die Magnetgehäuse noch 
durch Federn am Untergestelle aufgehängt, welche so weit 
angespannt werden, dafs die Radachse bei regelmälsigem Buffer- 
stande grade vom Magnetgewichte entlastet ist. Diese An- 
ordnung wurde getroffen, um die unabgefederten Lasten möglichst 
zu verringern. Ueber den Einflufs dieser Aufhängungsart werden 
die Versuche noch Aufschlufs geben. Das Gewicht des Magnet- 
gestelles beträgt einschlielslich der Hebel und Federn 2570 kg, 
das der Achse mit Rädern und Anker 1850 kg. 

Die freien Lenkachsen sind für die Triebwagen beibehalten, 
so dals die Uebertragung der Zugkraft von den Achsbiichsen 
nicht auf die Achshalter, sondern durch Vermittelung der 
Tragfedern und deren Gehänge auf das Untergestell erfolgt. 
Jeder der sechs Achsantriebe kann während des Anfahrens 
bis zu einer Stromstärke von 200 Ampere belastet werden, 
so dals beide Triebwagen bei einer Klemmenspannung von 
600 Volt zusammen 6.200.600 Watt = 720 Kilowatt aufzu- 
nehmen vermögen, entsprechend einer Leistung von etwa 
975 P.S. 


Im Führerabtheile jedes Triebwagens ist an der Stirn- 


wand, welche in ihrer ganzen Breite mit Fenstern ausgestattet 
ist, der Fahrschalter aufgestellt. Hinter diesem nimmt der 
Führer seinen Stand ein, so dals er die Strecke frei über- 
blickt. Zu seiner Rerhten befinden sich das Bremsventil der 
Westinghouse-Bremse und darüber eine Luftdruckpfeife. Aufser- 
dem enthält jedes Führerabtheil noch die elektrisch betriebene 
Luftpumpe mit selbstthätigem Anlasser, eine Handbremse, 
Sicherungen, selbstthätige Ausschalter, 
Spannungs-, Stromstärke- und Geschwindigkeits-Messer, sowie 
ein Schaltbrett zur Bedienung der Signallaternen und der an- 
deren obengenannten Vorrichtungen. 

Die Vorschalt-Widerstände, welche aus gewelltem Bleche 
bestehen, befinden sich theils auf dem Dache, theils unter dem 
Fuísboden jedes Triebwagens. Die Regelung der Bewegung 
des ganzen Zuges erfolgt nach einem von der Firma Siemens 
und Halske angegebenen Verfahren*), und wird vom Fahr- 
schalter des an der Zugspitze stehenden Triebwagens aus be- 
wirkt. Wie aus der Schaltung der ganzen Anlage (Abb. 1, 
Tafel XLII) zu entuehmen ist, werden hierbei stets nur die 
Widerstände des vordern Wagens benutzt. Die Regelung der 
Zugkraft beim Anfahren ist in der Weise durchgeführt, dafs 
zuerst bei geringer Geschwindigkeit die Antriebgruppen der 


*) D, R. P. 107666, 


Organ fir die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Nouo Folge, XXXVII, Band. Erginzungshoft. 1900. 
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beiden Triebwagen hinter-, nach Erreichung einer bestimmten 
Geschwindigkeit aber nebeneinander geschaltet werden. Dabei 
bleiben die drei Antriebe eines Wagens dauernd nebeneinander 
geschaltet. Für jede der beiden Hauptschaltweisen sind noch 
verschiedene Fahrstufen durch Vorschalt-Widerstände gebildet. 
Es läfst sich durch diese Anordnung erreichen, dafs bei sach- 
gemäfser Bedienung eine ziemlich gleichmälsige Zugkraft bis 
zur Ausschaltung sämmtlicher Widerstände erzielt werden kann. 

Jeder Fahrschalter besteht aus zwei senkrecht stehenden 
Walzen, von denen die rechte zur Steuerung, die linke zur 
Geschwindigkeitsregelung des Zuges dient. Die Steuerwalze 
gestattet sechs verschiedene Schaltungen, welche den Stellungen: 


1. Vorwärts mit Triebwagen I und II, 


2. « « « I allein, 
3. « « « II «= 

4. Bremsen « « I « 

5. Rückwärts « « I « 

6. Ausschalten 


entsprechen. 


Bei regelmälsiger Fahrt. wird die Steuerwalze des Wagens I 
auf Schaltung 1 eingestellt. Die Steuerwalze des Wagens II 
befindet sich dabei auf Stellung 6, wodurch die Antriebgruppen 
des hintern Triebwagens bezüglich der Fahrrichtung auf Rück- 
wärtsarbeit eingeschaltet sind und sich nur vom Fahrschalter 
des vordern Wagens aus regeln lassen. 

Sobald die Steuerwalze auf eine der Schaltungen 1 bis 5 
eingestellt ist, kann der Führer mittels einer IHandkurbel der 
Reglerwalze folgende 14 Stellungen geben. 


a) Bei reihenweiser Schaltung der Antricbgruppen beider 
Triebwagen: 


Stellung I vorgeschaltet 3,8 Ohm . Kinleitungstellung, 


« II « ll « Fahrstellung, 
« II « 0,44 « . . « 
« JV « EK SF ga « 
« yV « 00 e, . x 
« VI bis X sind als Uebergangstellungen schnell zu 
übergehen. 
b) Bei Nebeneinanderschaltung der Antricbgruppen beider 
Triebwagen: 
Stellung XI vorgeschaltet 0,22 Ohm . Fahrstellung, 
x XII x 0,14 < . . « 
e XII « 0,066 « . . « 
« XIV « 0,0 a « 


Abb. 1, Tafel XLII zeigt den gesammten Stromverlauf 
im elektrischen Zuge. 


Die sechs Stromabnehmer führen den Strom in einer be- 
sondern, durch den ganzen Zug laufenden Leitung zu der posi- 
tiven Klemme des vordern Wagens. Von hier aus durchläuft 
der Strom z. B. bei Hintereinander-Schaltung die Sicherung, 
den Watt-Stunden-Zähler, den selbstthätigen Ausschalter, die 
Strommesser, den Fahrschalter, die Widerstände, die Siche- 
rungen der Antriebmaschinen, die Anker- und Magnetwindungen, 
die zweiten Widerstände des ersten Wagens und geht dann 
durch die Verbindungsleitung zum Fahrschalter des zweiten 
50 
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Triebwagons, um von hier aus durch die Antrichmaschinen, 
die Magnetgehäuse, deren Lager, die Achsen und die Trieb- 
rider zur Fahrschienenrückleitung zu gelangen. 

Die Thätigkeit des Wagenführers beim Anfahren besteht 
nun darin, dafs er die Stromstärke jeder Antriebmaschine und 
damit die gesammte Zugkraft mittels der Reglerwalze auf mög- 
lichst gleicher Höhe hält, wobei er jedoch darauf zu achten hat, 
dals die Stromstärke im Anker 200 Ampere nicht überschreitet. 

Die im Führerabtheile untergebrachte Luftpumpe für die 
Westinghouse-Bremse wird durch einen von der Stromabnehmer- 
leitung gespeisten elektrischen Antrieb mittels Rädervorgeleges 
bethätigt. Der Antrieb wird selbstthätig angestellt, sobald der 
Ueberdruck im Luftbehälter unter 6*/, at gesunken ist, bei 8 at 
wird er selbstthätig wieder ausgeschaltet. Im Uebrigen hat 
die Anbringung der Westinghouse-Bremse nur insofern eine 
Aenderung erfahren, als die Druckluftleitungen nach aufsen 
gclegt und die Bremsgestänge um die Gestelle der Achsantriebe 
herumgeführt sind. Aufser dieser Bremse ist in jedem Führer- 
abtheile noch cine Iandbremse und eine mittels des Fahr- 
schalters zu bedienende elektrische Kurzschlufsbremse vorgesehen. 

Die einzelnen Stromkreise der zur Beleuchtung dienenden 
Glühlampen sind zwischen die durchlaufende Stromabnehmer- 
leitung und das Wagenuntergestell geschaltet. Sie cnthalten 
je sechs Lampen zu 110 Volt und 16N.K. Die Schaltvor- 
richtungen für die Lampen sind bei den Triebwagen im Innern 
des Führer-Abtheiles und bei den übrigen Wagen an den 
Langträgern angebracht. 


5. Stromerzeugungsanlage und Bufferspeicher. 


Zur Tirzeugung des erforderlichen Gleichstromes von 
750 Volt wurde das Kraftwerk in Grols-Lichterfelde in der 
Weise erweitert, dafs cine von der Aktien-Gesellschaft Siemens 
und Halske erbaute Innenpol-Dynamomaschine J 99/41 auf- 
gestellt wurde, welche bei 750 Volt 400 Ampere herzugeben 
im Stande ist, jedoch zwecks Ladung der Bufferspeicher eine 
Erhöhung der Spannung bis auf 900 Volt gestattet. Die Dynamo- 
maschine wird unmittelbar durch eine Verbund-Dampfmaschine 
von 500 P.S. mit Einspritzniederschlag getrieben, welche von 
A. Borsig in Tegel geliefert wurde. Den erforderlichen 
Dampf erzeugen zwei Wasserrohrkessel der Bauart Heine von 
je 200 qm Hleizfläche, welche ebenfalls von A. Borsig bce- 
zogen wurden. 

Die Speicher, welche in Berlin und Zehlendorf aufgestellt 
sind, bestehen aus 311 und 318 Zellen E.S. 44 der »Akku- 
mulatorenfabrik-Aktien- Gesellschaft“ in Berlin. Sie besitzen 
cine grölste Ladestromstärke von 500 Ampère und eine Lade- 
fähigkeit von 814 Ampérestunden bei einstündiger, oder von 
1138 Ampérestunden bei dreistündiger Entladung. 

Abb. 1, Tafel XLII läfst die Schalteinrichtungen des 
Kraftwerkes und der Speicher, sowie deren Verbindungen mit 
den Streckenleitungen erkennen. 


6. Bisherige Versuchsergebnisse; der Versuchsplan. 
Während des ersten dreimonatlichen Betriebes ist nur 
eine kurze Unterbrechung zu Ausbesserungsarbeiten an der 
Betricbsdampfmaschine im Kraftwerke vorgekommen. 


a 


Das Anfahren vollzieht sich in aulserordentlich ruhiger 
und sanfter Weise, und auch sonst treten während der Fahrt 
keinerlei Zuckungen und Stölse im Zuge auf, trotzdem der 
Antrieb des Zuges von der Spitze und vom Ende aus erfolgt. 
Dieser Umstand ist insofern bemerkenswerth, als Anfangs be- 
fürchtet wurde, dafs sich besonders während des Ueberganges 
von der Hintereinander- zur Nobeneinander-Schaltung Zuckungen 
nicht ganz vermeiden lassen würden. Aufser dem sanften Fahren 
empfinden die Reisenden die Abstellung des lästigen Geräusches 
des auspuffenden und des aus den Zylinderhähnen entweichen- 
den Dampfes und den Fortfall der Rauchbelästigung als Wohl- 
thaten. Für die Zugförderungs- Mannschaft sind gegen den 
Lokomotivbetricb aufserordontliche Erleichterungen sowohl wäh- 
rend der Fahrt, als auch auf den Endstationen zu verzeichnen. 


Auch die Stromzuführung hat sich insoweit bewährt, als 
keinerlei Störungen an der Arbeitsleitung eingetreten sind. 
Nur bei der Fahrschienen-Rückleitung zeigte sich der Uebel- 
stand, dafs die aus 8"" starkem Kupferdrahte bestehenden 
Schienenverbindungen zum gröfsten Theile zerbrachen, weshalb 
sie durch Kupferseile ersetzt werden. Aulserdem stellte sich 
heraus, dafs cin Theil des rückfliefsenden Stromes zur Erde 
überging und die Block-, Zugmelde- und Fernsprech-Einrich- 
tungen heeinflufste, so dafs für diese Schwachstromanlagen be- 
sondere metallische Rückleitungen hergestellt werden mufsten. 


Die Funkenbildung zwischen Arbeitschiene und Stromab- 
nehmer hat sich wesentlich verringert, nachdem die anfänglich 
den Stromübergang sehr beeinträchtigende Rostschicht durch 
besondere Mafsnahmen’, sowie durch das oftmalige Befahren 
beseitigt ist. Der Leitungswiderstand hat sich nach den bisher 
angestellten Messungen nur unerheblich höher gestellt, als ur- 
sprünglich auf Grund von Versuchen mit einzelnen Schienen 
ermittelt war. Der gesammte Widerstand für 1 km der zwei- 
gleisigen Strecke beträgt 0,045 Ohm, doch darf angenommen 
werden, dafs er sich noch mehr verringern und dem ursprüng- 
lich berechneten von 0,0385 Ohm nähern wird, wenn die ge- 
brochenen Schienenverbindungen sämmtlich durch biegsamere 
ersetzt sein werden. 


Die Sonderung der Zuleitung kann gleichfalls als aus- 
reichend erachtet werden, Bei trockener Witterung wurde 
ein Absonderungswiderstand bis zu 3700000 Ohm für 1'km 
der eingleisigen Strecke beobachtet, welcher bei feuchter Wit- 
terung oder Nebel in einem Falle auf 55 000 Ohm zurückging. 


Auch auf die sachgemälse Ausführung der Unterhaltungs- 
arbeiten am Oberbau hat die Anordnung der Arbeitsleitung 
keinerlei nachtheiligen Einfluls ausgeübt. Ebenso sind bei 
Auswechselungen von Schienen und Schwellen, welche zufällig 
gleich nach Fertigstellung der Anlage in erheblicher Zahl vor- 
genommen wurden, keine Störungen oder sonstige Erschwernisse 
aufgetreten. Insbesondere ist aber festgestellt worden, dafs die 
gewählte Bauart der Arbeitsleitung und der Stromabnehmer 
cine in jeder Beziehung betriebstüchtige ist und den zu stellen- 
den Anforderungen in vollkommenster Weise ‘entspricht. Sehr 
wahrscheinlich wird sich aber eine noch wesentlich vereinfachte 
und mit erheblich geringerm Kostenaufwande herzustellende 
Bauart der nichtleitenden Stühle ermöglichen lassen. 


pr 


Ueber die bisher an dem elektrischen Zuge selbst ange- 
stellten Versuche ist Folgendes zu berichten. 


Zunächst ist in Abb. 1, Taf. XLIII das Verhalten eines 
der Achsantriebe dargestellt, welches durch Bremsversuche bei 
einer Klemmenspannung von 600 Volt festgestellt wurde und 
die Abhängigkeit zwischen Drehmoment, Umlaufszahl, Leistung 
und Wirkungsgrad einerseits und der Stromstärke anderseits 
erkennen lälst. 


Hieraus ergiebt sich die in Abb. 2, Taf. XLIII dargestellte 
Beziehung zwischen Stromstärke und Geschwindigkeit für die 
einzelnen Stellungen des Fahrschalters mittels der Gleichungen: 


a) bei Hintereinander-Schaltung der beiden Antrieb- 
gruppen 


E 
pr] "= OU 
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b) bei Nebeneinander-Schaltung der beiden Antrieb- 


gruppen : 
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Hierin bedeuten: 


E die Klemmenspannung am Achsantriebe in Volt, 
e die elektromotorische Gegenkraft in Volt, 

i die Ankerstromstärke in Ampere, 

J die gesammte Stromstärke in Ampere, 

r, den Widerstand der Ankerwindungen in Ohm, 
r,, den Widerstand der Magnetwindungen in Ohm, 
r, den gesammten Vorschaltwiderstand in Ohm, 

N die Anzahl der Kraftlinien, 

z die Zahl der Drähte des Ankers und 

n die Zahl der Umdrehungen in der Minute. 


Angenommen ist dabei, dals die Stromstärke eines An- 
triebes 200 Ampere nicht überschreitet. 


Man erkennt, dafs die Umschaltung der beiden Antricb- 
gruppen erst nach Erreichung einer Geschwindigkeit von 
16 km/St. erfolgen darf, andernfalls würde die Gesammtstrom- 
stärke über das zulässige Mafs hinausgehen. 


Zu jeder Stromstärke gehört nun cin bestimmtes Dreh- 
moment und cine auf den Triebradhalbmesser bezogene Zug- 
kraft Z, welche ebenfalls in Abb. 2, Taf. XLII cingetragen 
wurde. 


Die Zugwiderstände auf wagerechter Bahn wurden durch 
dic Gleichung 
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Q, das Gewicht sämmtlicher Personenwagen in t und 
V die Zuggeschwindigkeit in km/St. 


bedeutet. Alsdann ergiebt sich, unter Ausnutzung der Leistungs- 
fähigkeit des elektrischen Zuges bei einem Gesammt-Zuggewichte 
von 220 t in vollbesetztem Zustande die in Abb. 2, Taf. XL, 
dargestellte Beziehung zwischen der Beschleunigung p und der 
Geschwindigkeit v, gemessen in m und Sck., aus welcher zu- 
gleich die gröfste erreichbare Geschwindigkeit V,,== 53,7 km/St, 
abzulesen ist. 


Aus dem Integrale 


erhält man auf dem Wege der Rechnung oder Zeichnung die 
zur Erreichung einer bestimmten Geschwindigkeit erforderliche 
Zeit in Sekunden (Abb. 2, Taf. XL). Demnach ergiebt sich 
als mittlere Anfahrbeschleunigung bei schnellster Fahrt und 
auf wagerechter Strecke für den vollbesetzten Zug vom Beginne 
der Bewegung bis zum Ausschalten des letzten Widerstandes 
der Werth 0,16 "/Sek?. 


Abb. 6, Taf. XLI giebt eine Uebersicht über die Strom- 
schwankungen im elektrischen Zuge während einer Hin- und 
Rückfahrt zwischen Berlin und Zehlendorf. Der Versuch wurde 
im Triebwagen während einer regelmälsigen Fahrt mit Personen- 
beförderung in der Weise angestellt, dafs die Stromstärke in 
Zwischenräumen von je 5 Sekunden am Strommesser abgelesen 
wurde. 


Zur Beurtheilung der Wirkungsweise der Speicher wurden 

Zehlendorf ` ebenfalls während einer regelmafsigen Fahrt 
Spannung und Stromstärke in ihrem zeitlichen Verlaufe ge- 
messen. Ein Vergleich mit der entsprechenden Aufnahme in 
dem Kraftwerke zeigt deutlich die Bufferwirkung der Speicher 
bei nur wenig schwankender Belastung der Dynamomaschine 
(Abb. 5 und 7, Taf. XLI). 


in 


Einen vollständigen Ueberblick über die elektrischen und 
mechanischen Vorgänge im Zuge bieten die Darstellungen in 
Abb. 3, Taf. XL, welche der Fahrt eines etwa halbbesetzten 
Zuges von 200 t Gesammtgewicht von Grofs-Lichterfelde nach 
Zehlendorf entsprechen. Da der Zug innerhalb des Fahrplanes 
verkehren sollte, brauchte die Zugkraft der Achsantriebe nicht 
vollkommen ausgenutzt zu werden. Aufgenommen wurden bei 
diesem Versuche Spannung, Stromstärke und Geschwindigkeit, 
und zwar ebenfalls in einem Triebwagen in der oben an- 
gegebenen Weise. Aus der Stromstärke wurde mittels Abb. 2, 
Taf. XLIII die Zugkraft ermittelt, welche nach Abzug der Wider- 
stände und unter Berücksichtigung der Stcigungsverhiiltnisse 
die Beschleunigungskraft ergab. 


Wie aus den Abbildungen zu entnchmen ist, stimmt der 
so erhaltene Verlauf der Beschleunigung gut mit den Angaben 
der durch Versuch unmittelbar aufgenommenen Geschwindig- 
keitslinie überein, 


Die wichtigsten der aus der Abbildung 3, Tafel XL zu 
entnehmenden Angaben sind nachstehend zusammengestellt: 
50* 


346 


em ou Log eh er e e 


Gröfster Mittlerer 

Werth **) Werth *) 
Spannung in Volt im Triebwagen gemesson ~ 700 ~ 600 
Stromstärke in Ampéro ; .~1100 ~ 600 
Aufgenommene Arbeit in P.S. 830 470 
Abgegebene « « 690 330 
Wirkungsgrad 0,85 0,70 
Zugkraft in kg 6000 3200 
Beschleunigung in m/Sek.* 0,24 0,11 
Geschwindigkeit in km/St. 50 36 


Die angegebenen Werthe geben natürlich noch keinen 
sichern Anhalt für die Beurtheilung der ganzen Anlage. Hierzu 
sollen vielmehr nach dem aufgestellten Versuchsplane während 
des Versuchsjahres folgende Ermittelungen und Feststellungen 
gemacht werden: 


1. Laufende Aufschreibungen des Wattstundenverbrauches 
durch selbstthätige Aufschreibvorrichtungen in der Strom- 
crzcugungsanlage und in den "Triebwagen. 


2. Feststellung der Spannung an den Klemmen der Dynamo- 
maschine, an der Einfúhrungstello der Zuleitung in dic 
Arbeitsleitung in Steglitz, an den Speichern in Berlin 
und Zehlendorf, sowie in den Triebwagen. 


3. Aufnahme von Stromverlauf-Schaulinien in der Strom- 
erzcugungsanlage, an den Speichern und in den Tricb- 
wagen. 


4, Aufnahme von Geschwindigkeits-Schaulinien. 


5. Ermittelung der Abnutzung der Radreifen an den Trieb- 
wagen. 


6. Aufschreibungen über die Unterhaltungskosten der Leitung, 
der Speicher und der gesammten elektrischen Einrichtung 
des Zuges. 


*) Dio mittleren Werthe bosichen sich auf die bis zum Abschalten 
des Stromes vergangene Zeit von 130 Sek. mit Ausnahme der inittlern 
Geschwindigkeit, welche für die ganze Fahrzeit von 270 Sok. cer- 
mitteli ist. 


+*) Der gréfste Werth der Spannung tritt nur beim Abschalten 
des Stromes auf, 
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7. Feststellung des Verbrauches an Schmier- und Putz- 
mitteln. 

8. Ermittelung der Kosten für die elektrische Beleuchtung, 
dio Heizung und die Unterhaltung des Zuges, ausschliels- 
lich der elektrischen Einrichtung. 


9. Aufschreibungen über dio Gehälter, Löhne und Neben- 
einnahmen der Triebwagenführer, der Zugmannschaft und 
der Speicherwärter. 


Daneben werden für einen mit Dampflokomotiven ge- 
fahrenen Wannsecbahnzug von der Platzzahl des elektrisch bo- 
triebenen die zum Vorgleiche erforderlichen Aufschreibungen 
über Heizstoff- und Wasser-Verbrauch, Unterhaltungskosten der 
Lokomotiven, Verbrauch an Putz- und Schmiermitteln, Kosten 
der Beleuchtung und Heizung, Gehälter, Löhne und Neben- 
bezüge der Lokomotiv- und Zug-Mannschaften u. s. w. gemacht. 


Durch die vorgenannten Fesstellungen und die im Laufo 
des Versuchsjahres zu machenden allgemeinen Wahrnehmungen 
wird cine sichere Unterlage zur Beurtheilung der Frage ge- 
schaffen, ob zunächst für die Wannseebahn die vollständige 
Durchführung des elektrischen Betriebes sowohl in betriebs- 
technischer, als auch in wirtbschaftlicher Beziehung zweck- 
mälsig ist. Bezüglich der Wirthschaftlichkeit ist dabei aller- 
dings noch zu berücksichtigen, dafs die endgültige elektrische 
Zugförderungsanlage sich selbstverständlich nicht unwesentlich 
von der Versuchseinrichtung unterscheiden wird, und dafs 
diesen veränderten Umständen bei der Ermittelung der künftigen 
Betriebskosten Rechnung getragen werden muls, Die vor- 
erwähnten Aufschreibungen und Versuchsergebnisse, sowie dic 
anderweit gesammelten Erfahrungen über die Stromerzeugungs- 
kosten grofser elektrischer Kraftwerke werden indes hierfür 
einen vollständig sichern Anhalt bieten. 


Obgleich die allgemeino Einführung des clektrischen Be- 
triebes nur zu erwarten ist, wenn er sich mit geringoren Be- 
triebskosten durchführen läfst, als der Dampfbetrieb, so kann 
die elektrische Betriebsweiso doch unter gewissen Umständen 
wegen ihrer sonstigen, früher erwähnten Vorzüge besonders für 
Vorort- und Stadtbahnen auch dann noch zwockmäfsig erscheinen, 
wenn die Betriebskosten nur wenig verschieden von denjenigen 
des Dampfbetriebes sind. 
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Bemerkungen über die Bauart der Eisenbahn-Fahrzeuge auf der Weltausstellung in 
Paris 1900. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover. 


Dio folgenden Bemerkungen sollen einige Eigenthümlich- - Strafsenbahnen verschiedener Art sind für eine Stadt von solcher 
keiten ‚hervorheben, welche an den ausgestellten Fahrzeugen . Ausdehnung nach Geschwindigkeit und Leistungsfähigkeit unzu- 
besonders bemerkenswerth und für die Entwickelung des Loko- reichend. Zu gewissen Tageszeiten kann man oft lange auf 
motiv- und Wagenbaues in den verschiedenen Ländern bezeich- : einen Platz warten, wobei die Leute dort eine Geduld und 
nend sind. Sie enthalten daher keine vollständigen Ueber- gegenseitige Rücksichtnahme zeigen, die man bei uns nicht 
sichten*), auch sind die einzelnen Länder nur soweit erwähnt, überall findet. Auch hierbei macht sich eben die natürliche 
als ihre Ausstellungen nach der bezeichneten Richtung Bemer- Liebenswürdigkeit der Franzosen geltend, welche im persön- 
kenswerthes bieten. lichen Verkehre so angenehm berührt. Ausgezeichnet und wohl 

In dem Haupttheile der Ausstellung auf dem Marsfelde nur von den Londoner Cabs übertroffen, sind die Pariser 
sind nur in der französischen Abtheilung einige Personenwagen . Droschken, welche alle Entfernungen innerhalb der alten Um- 
für Vorortverkehr und Nebenbahnen, sowie die lehrreiche | wallung für 1,5 Fr. fahren. Der ganze, stellenweise aufser- 
Sammelausstellung der grofsen Eisenbahn-Verwaltungen unter- ordentlich dichte Wagenverkehr wickelt sich mit grofsem 
gebracht, welche namentlich die Entwickelung und die neueren Geschicke ab, wozu namentlich das rücksichtsvolle Ausweichen 
Formen der Betriebsmittel recht gut veranschaulichen. Alle auch vor schneller nachfolgenden Fuhrwerken beiträgt, welches 
übrigen Fahrzeuge befinden sich in der Sonderausstellung im bei uns gleichfalls nicht überall gebräuchlich ist.  Tlicrzu 
Parke von Vincennes, wohin man vom Marsfelde aus mittels ` scheinen die vielen Triebwagen vortheilhaft beizutragen, da 
Dampfboot und anschliefsender elektrischer Bahn, Strafsen- : ihnen, namentlich den rasch fahrenden Sportwagen, ausgewichen 
oder Ringbahn mindestens einer Stunde Fahrzeit bedarf, sodafs ; werden mufs, wenn man sich nicht dem Angeranntwerden aus- 
der Besuch dieser Ausstellung sehr zeitraubend ist. Trotzdem | setzen will. 
findet man dort viele Nicht-Fachleute, welche lediglich der ` Mit Betriebsmitteln für Ilauptbahnen waren im Verhält- 
Wunsch, die allgemeine Kenntnis des Eisenbahnwesens zu er- : nisse zu ihrer Leistungsfähigkeit Frankreich und die Schweiz 
weitern, dahin führt, und welche neben den schönen Wagen ` vollständig, Deutschland, Oesterreich, Ungarn, England gut, 
auch die grofsen Lokomotiven bewundern. Es zeigt sich hier , Belgien, Rufsland, Italien ausreichend, die Vereinigten Staaten 
wieder, welch’ grofsen Antheil namentlich die mittleren Volks- von Nord-Amerika mäfsig vertreten. 
schichten am Eisenbahnwesen nehmen, dessen Nutzen ihnen | Die Besichtigungen durch das Preisgericht der Klasse 
so leicht erkennbar ist und dessen Technik durch die rasche | Nr. 32, welchem Fachgenossen aller ausstellenden Länder an- 
Bewegung der schweren Massen und das Geheimnisvolle des | gehörten, boten gleichzeitig Gelegenheit, die Anschauungen und 
Signalwesens ihre Bewunderung erregt. Erfahrungen des Auslandes über manchen verschieden beur- 

Die Vincenner Ausstellung wäre noch besser besucht, wenn | theilten Gegenstand kennen zu lernen und mit den hiesigen 
wenigstens die west-Östliche Hauptlinie der neuen Tief-Stadtbahn | zu vergleichen. 
von vornherein fertig gewesen wäre, was leider nicht der Fall war. 


Erst am 14. Juli konnte ihr erstes Stück in Betrieb genommen l Lokomotiven, 
werden, Die übrigen Verkehrsmittel, Dampfboote, Omnibusse und Anden französischen Lokomotiven haben vielfach, 


sowohl in der Gesammtanordnung als auch im Rinzelnen, be- 


*) Solche werden mit den erforderlichen Darstellungen, auf Seite 12 l 
stimmte Absichten vorwiegende Berücksichtigung gefunden, auch 


beginnend, noch besonders gegeben werden. 
Organ für die Fortschritte des Fisonbahnwosons, Nouo Folge. XXXVIII, Band. 1. Heft. 1901. l 1 


wo dio Anforderungen des regelmäfsigen Dienstes deren voll- 
ständige Durchführung nicht verlangen. Man könnte dies »vor- 
wiegend wissenschaftliche« Bauweise nennon; sie ontspricht der 
streng wissenschaftlichen Ausbildung der französischen Inge- 
nicure, Als Beispiel sei die Beibehaltung der Wechsel-Vor- 
richtung für Zwillingswirkung in beiden Zylinderpaaren und 
die getrennte Handhabung beider Steuerungspaare an den Vier- 
zylinder-Verbund-Lokomotiven angeführt, obgleich beide im 
regelmälsigen Betriebe entbehrlich sind. 

Die neuesten allgemeinen Fortschritte im Lokomotivbau 
findet man in der Regel an den Schnellzug-Lokomotiven, weil 
von diesen stets dic verhiiltnismifsig gröfsten Leistungen ver- 
langt „werden. Die französischen Schnellzugs - Lokomotiven 
zeigten als solche Fortschritte: Allgemeine Anwendung dor 
Vierzylinder-Verbund-Anordnung, Bauart de Glehn; grolse 
Ileizflächen in den Ileizrohren, erreicht durch Ripponrohro 
nach Serve; gesteigerte Dampfspannung. 

Diese Lokomotiven haben durch ihre grofse Leistungs- 
fähigkeit und ihren guten Gang bei grofsen Geschwindigkeiten 
cinc derartige Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten der Haupt- 
Schnellzüge gestattet, dafs Frankreich gegenwärtig die grölsten 
Durchschnittsgeschwindigkeiten erreicht, Grundgeschwindigkeiten 
von 90 bis 100 km/St und Durchschnittsgeschwindigkeiten von 
85 bis 95 km/St kommen mehrfach vor. Bei dem Süd-Exprefszug 
werden auf längeren Strecken durchschnittlich 100 km/St. er- 
reicht. Die französischen Bahnen haben damit in Betreff der 
alırgeschwindigkeit dic erste Stolle erreicht. Dabei handelt 
cs sich nicht etwa um Sportleistungen, sondern um Züge 
von 150 bis 200 t und mehr Gewicht, welche bei guter Be- 
setzung lohnender sein werden, als manche andere. 

Die grölsten zulässigen Fahrgeschwindigkeiten sind in Frank- 
reich nicht wie hier allgemein gesetzlich vorgeschrieben. Jedes 
der grolsen Balnnetze hat vielmehr seine eigenen Bestimmungen, 
welehe von der Aufsichtsbehörde genehmigt sind. Die für die 
einzelnen Strecken und Züge zugelassenen grölsten Geschwin- 
digkeiten richten sich nach der Bauart der Lokomotiven und 
der Bahnstreeken. Auf den Hauptlinien der Ostbahn Paris- 
Avricourt und Paris-Belfort sind 7. B. 127,5 km zugelassen ; 
in der Regel sollen aber 120 km nicht überschritten werden, 
während für gewöhnlich 110 bis 115 km innegchalten werden, 
Für die llauptstreeken der Nordbahn sind 120 km/St. zuge- 
lassen. Das Verfahren bietet den Vortheil, die zulässigen Ge- 
schwindigkeiten der Beschaffenheit der Lokomotiven und des 
Oberbaucs anpassen und Fortschritte in deren Bauart stets 
ausnutzen zu können. 

Die Einführung der ausgestellten ?/, gekuppelten Loko- 
motive der Nordbahn*) wird die Leistungen noch weiter steigern. 
Sie hat probeweise die Strecke Paris-Tergnior von 103 km vor 
cinem Zuge von 305 t Gewicht aus vierachsigen Wagen mit 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von rund 100 km/St zurück- 
gelegt. Die etwa 20 km lange, bei St. Denis beginnende 
Steigung von 5°/,, wurde mit rund 90 km/St, das folgende 
Gefälle und die, ebene Strecke mit annähernd 110 km/St 
durchfahren. Nach der Erfurter Widerstandsformel 


ns 


*) Organ 1900, H 234, 
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würde die Lokomotivo hierbei rund 1800 P, S. geleistet haben, 
In Wirklichkeit war der Widerstand erheblich geringer, Rechnet 
man für die leicht arbeitende Lokomotive nebst Tender, welche 
rund 105 t wogen, gemäls Eisenbahntochnik der Gogonwart, 
Bd. I, S. 45, bei 90 und 110 km/St 13 und 16 kg/t, für 
den Wagenzug nach den ausgeführten Messungen 4,5 und 
6 kg/t, so ergeben sich dio Zugkräfte am Triebradumfange zu 
4790 und 3510 kg, die entsprechenden Leistungen zu 1600 und 
1430 P. S. 


Diese Leistungen bedouten einen erheblichen wirthschaft- 
lichen Fortschritt gegen diejenigen der */, gekuppelten Loko- 
motive gleicher Bauart derselben Bahn*), welche mit gleichen 
Geschwindigkeiten höchstens 180 t Zuggewicht gefahren und 
dabei 3240 und 2440 kg Zugkraft und 1080 und 990 D $. 
geleistet haben würde. Bei einer Mehrleistung an P.S. von 
45 bis 50%, hat das zahlende Zuggewicht um 70 °/, zuge- 
nommen. Dies erklärt sich daraus, dafs an Zugkraft geleistet 
werden: 


105 


85 


bei der Lokomotivo von t 

und dem Wagenzuge von t . 180 805 

bei Geschwindigkeiten von km/St 90 | 110 || 90 | 110 

für die Lokomotive kg 1530 | 1360 || 1890 | 1680 

für don Wagenzug , 1710 | 1080 || 2900 | 1880 
dafs also die grölsere Lokomotive einen verhältnismälsig 


geringeren Antheil ihrer Leistung für sich selbst verbraucht 
und daher verhältnismäfsig mehr für den Wagenzug leistet, 
Mit °/, gekuppelten Vierzylinder - Verbund - Lokomotiven 
wird man also Züge von 300 t Wagengewicht mit 100 km/St 
Grundgeschwindigkeit fahren können. | 
Die Franzosen verfahren, wie vorstehendes Beispiel zeigt, 
schr richtig, indem sie dio Leistungen ihrer Lokomotivon nicht 
am Triebradumfange berechnen, sondern am Tenderzughaken 
messen, und diese als mafsgebend für die wirthschaftliche Güte 
betrachten. Aufserdem sind diese Messungen leicht im gewöhn- 
lichen Betriebe auszuführen, wenn man einen Wagen mit ge- 
eigneter Jtinrichtung besitzt. Das Beispiel zeigt, wie nöthig 
solche Messungen für ziclbewuíste Fortschritte im Lokomotiv- 
bau sind. 


Die Rippen-Heizrohre nach Serve sind auf 1 qm feuer- 
berührte Fläche vermuthlich weniger wirksam, als glatte Rohre, 
weil die Wärme in den Rippen langsamer fortgeleitet wird 
und diese auch die günstigen Wirbelbewegungen der Heizgase 
beschränken. Trotzdem scheint os, dafs diese Rohre bei 
gleichem Gewichte dos gefüllten Kessels stärkere Verdampfung 
erreichen lassen, Ihre Reinigung soll durch geschickte Hoizer 
mittels einer Schaufel voll Sand geschehen, welcher bei 
starkem Arbeiten der Maschine gegen die Rohrwand geworfen 
und rasch mit durchgerissen wird. Win Versuch mit diesen 
Rohren wäre auch für uns zu empfehlen. 


*) Organ 1898, $. 174. 


Die höheren Dampfspannungen von 14 bis 15 at scheint 
man nicht mehr zu scheuen, Für die Vierzylinder-Lokomotiven 
sind sie jedenfalls besonders vortheilhaft. 

Die deutschen Lokomotiven fanden wegen ihrer 
einfachen und sorgsamen, den Bedürfnissen des regelmäflsigen 
Dienstes bestens entsprechenden Bauarten und guter Aus- 
führung allgemeine Anerkennung. Sie boten die meisten 
grofsen Neuheiten: die Hcifsdampflokomotive von Borsig*) 
und die Vierzylinder-Lokomotive von Linden**) waren den 
ausländischen Fachgenossen ganz neu und erregten lebhaften, 
meistens zustimmenden Meinungsaustausch. Auch die Hagans- 
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mit Verbundwirkung Bauart Klose von Efslingen 4t), waren zylinder-Verbund-Lokomotive weitern Mingang zu finden, da sie 


den meisten unbekannt. Bei ersterer wurde die mechanisch 


Vortheile des Letzteren. Auch die geringe Werthschätzung 
ausländischer Bestrebungen und Erfahrungen in England dürften 
zu diesem Ergebnisse beigetragen haben. Man darf gespannt 
sein, welchen Eindruck die in Paris deutlich hervortretende 
Ueberlegenheit der neueren festländischen Ausführungen in 
England machen wird. Die Ausstellungsberichte der dortigen 


Fachzeitschriften bewegen sich bislang in den gewohnten 
Gleisen. 
Die von der Schweizerischen Lokomotivfabrik in 


Winterthur ausgestellten Lokomotiven zeigten schr durchdachte 


| Bauart, gute Ausführung und gefälliges, an englische Vorbilder 
Lokomotive***) von Henschel und die Zahnrad-Lokomotive ` 


richtige Unterhaltung des Triebwerkes vielfach für schwierig . 


und die Maillet, Anordnung wegen 
Ausnutzung für gleiche Betriebszwecke geeigneter gehalten; mit 
deren Unterhaltung hatte man keine ungünstigen Erfahrungen 
gemacht. 

Bei den Oesterreichischen Lokomotiven zeich- 
neten sich die wohlbekannten, sorgsam durchdachten Anord- 
nungen der Staatsbahnen von Gölsdorf vortheilhaft aus und 
boten in den Einzelheiten, besonders den seitlich verschiebbaren 
Achsen t+) bemerkenswerthe Fortschritte. 

England führte nur bekannte Anordnungen in vorzüg- 
licher Ausführung und gefälliger äufserer Erscheinung vor. 
Man hält dort sehr am Bestehenden fest und thut vielleicht 
gut daran, da die ausgestellten neueren Anordnungen, die 3/, 
gekuppelte Lokomotive der Nord-Ostbahn++}+) und die Vier- 
zylinder-Verbund-Lokomotive von Webb+*) nicht auf der Höhe 
der Zeit stehen, Erstere wird mit ihren kleinen Triebrädern 
bei grofser Geschwindigkeit schwerlich leicht laufen und vor- 
theilhaft arbeiten, auch bei ihren aufsenliegenden Zylindern cr- 
hebliche Fliehkräfte der Gegengewichte, oder unruhigen Gang 


zeigen. Letztere hat ein ungünstiges Querschnittsverhältnis der 
Joch- und Niederdruckkolben von 1:1,7 statt mindestens 


1:2,4, welches besonders ungünstig wirken mufs, weil die 
Steuerung die Anwendung geeigneter verschiedener Füllungsgrade 
nicht gestattet. Die von festländischen Werken ausgestellten 
Vierzylinder-Lokomotiven sind beiden in jeder Beziehung weit 
voraus. Auch die sonst überall anerkannten Vorzüge grolser 
Heizflächen scheinen in England bisher wenig gewürdigt “zu 
werden. | 
Die Stärke des englischen Lokomotivbaues liegt in der 
sorgsamen Ausbildung und guten Ausführung der Finzeltheile; 
für die zielbewulste Jintwickelung grifserer Neuerungen fehlt es 
dagegen an der nöthigen wissenschaftlichen Urtheils-Entwicklung, 
Der englische und der französische Lokomotivbau bieten in 
diesen Beziehungen, die grölsten Gegensätze, zur Zeit zum 
*) Organ 1900, S. 299, 
**) Organ 1900, S. 234, Taf. XXVII. 
r) Organ 1900, S. 236, Taf. XXIX, 
H) Organ 1900, S. 297. 
tt) Organ 1897, 8. 208 und 1898, $, 
ttt) Organ 1899, S. 288. 
+*) Organ 1898, S. 67, 


228. 


ihrer besseren Dampf- ` 


t 


erinnerndes Ansehen. Auch in der Schweiz scheint die Vicr- 


den schwierigen und wechselnden Steigungs -Verhältnissen der 
Bahnen am Besten entspricht. 


Die von Italien ausgestellte °/, gekuppelte Vierzylinder- 


Verbund- Schnellzug - Lokomotive bietet sowohl in ihrer Ge- 
sammt-Anordnung als auch im Triebwerke völlig Neues. Der 


Führerstand ist über dem Drehgestelle, vorn vor der Feuerkiste, 
die Rauchkammer über den vier Zylindern hinten angebracht. 
Achnliches mag wohl schon Manchem vorgeschwebt haben, findet 
sich aber hier zum ersten Male ausgeführt. Die Anordnung bietet 
unbehinderte Aussicht auf die vorliegende Strecke durch die 
Mannschaft, welche sonst durch die hochliegenden, grofsen Kessel 
und die vorn aufsen angebrachten Theile nach der Innenseite 
hin begrenzt wird. Unbequem ist dagegen die Anbringung der 
Kohlenkasten auf der Lokomotive, konnte der Tender, 
welcher nur das Wasser aufnimmt, in Folge davon sehr ein- 
fach mit walzenförmigem Behälter hergestellt werden. Dic 
beiden Hochdruckzylinder auf der einen, die beiden Nieder- 
druckzylinder auf der andern Seite, mit gegenläufigen Kolben, 
von je einem Kolbenschieber gesteuert, ergeben cine einfachere 
Anordnung, als diejenige von de Glehn, machen aber eine 


doch 


besondere Anfahrvorrichtung nöthig. Die ganze Bauart ist 
jedenfalls beachtenswerth. 

Amerikanische Lokomotiven, deren Vor- und 
Nachtheile gegenüber den curopäischen seit 1893 viel be- 


sprochene Zeit- und Streitfragen bilden, sind nur in vier Aus- 
führungen für zwei französische, eine englische und eine finn- 
ländische Bahn ausgestellt. Sie sind siimmtlich nach bekannten 
Mustern gebaut; unter ihnen befindet sich eine mit Verbund- 
Anordnung nach Vauclain. Neben den bekannten Vortheilen 
amerikanischer Bauart, nämlich einheitlicher, einfacher und 
billiger Gestaltung aller Theile, sind auch ihre ebenso be- 
kannten Nachtheile: wissenschaftlich unrichtige, vereinzelt auch 
nicht ausreichend dauerhafte Gestaltung und Bemessung man- 
cher Theile, sowie miifsige Ausführung des Nebensichlichen 
überall zu erkennen. 


Da eine Lokomotive heute aber nicht als »Ziermöbel«, 
sondern als » Arbeitsthier« gilt, und daher nur ihre wirthschatt- 
lichen Leistungen für ihre Werthschätzung mafsgebend sind, so 
werden die Vortheile billiger Herstellung umsomehr überwiegen, 
jo mehr man die bezeichneten Nachtheile überwinden wird. 
Dazu sind die Amerikaner aber auf gutem Wege, da die 


téchnisch-wissenschaftliche Ausbildung ihrer Ingenieure rasche 


Fortschritte macht. Was unseren wissenschaftlich besser ge- 
schulten Augen mifsfällt, dafs nämlich die Gestaltung und Ab- 
messungen vieler Einzeltheile ihren Beanspruchungen durch die 
darin wirkenden Kräfte nicht streng angepalst sind, wird also 
mit der Zeit theils gebessert, theils aber beibehalten werden, 
um die billige Herstellung nicht aufgeben zu müssen. Hier 
ist der Punkt, wo wir von den Amerikanern lernen müssen, 
um auf dem Weltmarkt voran zu bleiben. Auch unser Formen- 
sinn muls sich ändern und wir müssen die Zweckmälsigkeit 
mehr als bisher in der Billigkeit suchen, da kleine Mehr- 
gewichte, um die es sich schliefslich allein handelt, meistens 
nicht nachtheilig sind. Die Sache ist: zu ernst, als dafs sie 
mit oberflächlichen Redensarten wie »Grobschmiedearbeit« u. s. w. 
abgethan werden dürfte. 


Die Beschränkung auf das Noth- 


wendige zeigt sich besonders in den Kessel-Ausrüstungstheilen, 
welche nicht halb so viel Metall enthalten, wie die nach 
hiesigen Mustern gebauten. | 
Als Ergebnis der Ausstellung für die weitere Entwickelung 
des Lokomotivbaues in Deutschland, wie im Gebiete des Ver- ` 
eines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen überhaupt, dürfte der- 
selbe Leitsatz gelten, welcher den Schlufs meines Vortrages 
auf der 50jáhrigen Feier des Bestehens der Techniker -Ver- 
sammlungen in Budapest am 20. Juni d. J.*) bildete: 
Beibehaltung der bisherigen Vielseitigkeit in den Gesammt- 
anordnungen, aber einheitlichere und billigere Gestaltung der 
Einzeltheile. | 


*) Organ 1900, S. 232, 274 und 296. 
(Fortsetzung folgt.) 
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Ueber Achslagerkasten der Eisen- und Strafsenbahn-Fahrzeuge. 


‘Von Sürth, Eisenbahndirektor und Vorstand der Zentral-Wagenwerkstätte zu Dortmund. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 21, Tafel I. 


1) Allgemeines. 


Im Achslagerkasten spielen sich während der Fahrt die 
Vorgänge ab, die den Betrieb des Falırzeuges in erster Linie 
und am meisten beeinflussen, Es kann daher nicht Werth 
genug darauf gelegt werden, dafs die glatte Abwickelung dieser 
Vorgänge auf möglichst lange Zeit hinaus 
Hierzu ist weniger das Achslagergehäuse, als dessen innere 
Einrichtung zum Schmieren der Achsschenkel, zur Lagerung 
der Pfanne und zum Abdichten der Eintrittsöffnung für die 
Achse in den Kasten, berufen und von nachhaltigstem Einfluís, 
Freilich sind an das Gehäuse hinsichtlich seiner Haltbarkeit 
und Widerstandsfähigkeit gegen Stofswirkungen, ebenfalls die 
weitgehendsten Anforderungen zu stellen. In Bezug hierauf 
muls man bei der Sprödigkeit gufseiserner Lagerkasten von 
vornherein gestehen. dafs sie ungeeigneter sind, als zähe, wider- 
standsfähige Eisen- und Stahlkasten. Keine anderen Theile eines 
Fahrzeuges, selbst die Buffer nicht ausgenommen, sind so heftigen 
und stetigen Stölsen an jedem Schienenstofse ausgesetzt, wie 
die Achslagerkasten und die mit ihnen zusammenarbeitenden 
Theile, die Federn und Achsgabeln. 

Es könnte daher wunderlich erscheinen, dafs man bei dem 
häufigen und durch das Verschieben der Wagen mittels Ab- 
laufegleisen gesteigerte Brechen der gufseisernen Kasten, durch 
welches das betreffende Fahrzeug mehr oder weniger betriebs- 
untauglich wird, ja unter Umständen Betriebsgefahren schafft, 
nicht schon längst seine Zuflucht zu den wirthschaftlich vor- 
theilhafteren schweifseisernen — oder gulsstihlernen Kasten 
genommen hat. Anläufe dazu sind oft, doch bis jetzt mit sehr 
geringem Erfolge, genommen worden. Dies erklärt sich aus 
den grofsen Schwierigkeiten der Herstellung der schweilseisernen 
Kasten, ferner aus dem unbegründeten Festhalten an dem Be- 
stehenden und dem scheinbar höhern Preise der schweils- 
eisernen Kasten gegenüber den gulseisernen. Wie sich der 
höhere Preis der ersteren durch ihre Unzerstörbarkeit bei der 


gesichert werde. | 


| 


Inanspruchnahme, der sie bei allen Vorkommnissen des Be- 
triebes ausgesetzt sind, rechtfertigt, möge im Folgenden erörtert 
werden. 


2) Wirthschaftliches, 


Der jährliche Bedarf der Wagen-Ausbesserungswerkstätten 
der preufsischen Staatseisenbahn-Verwaltung an Achslagerkasten, 
die lediglich als Ersatz für im Betriebe zerstörter 
anzusehen sind, beträgt rund 2250000 kg, die bei einem 
durchschnittlichen Beschaffungspreise von 200 M/t einen Kosten- 
aufwand von rund 450000 M. für roh gegossene, unbearbeitete 
Kasten erfordern. Das ist wahrlich keine Kleinigkeit, zu der 
sich die nicht zu unterschätzenden Kosten der Auswechselung, 
die Verluste durch die Betriebsentziehungen der betreffenden 
Wagen und die Arbeitslöhne für die Bearbeitung der roh 
gelieferten Kasten gesellen, welch letztere sich einschlielslich 
des Ersatzes unbrauchbar gewordener Verbindungstheile für 
Ober- und Unterkasten, auf mindestens 60000 M. belaufen. 
Im Ganzen erfordert also die Unterhaltung der Achslager- 
kasten rund 510000 M. jährlich. Ein schweilseiserner Kasten 
nach vorliegender Zeichnung, Abb. 10, 11, 18 und 19, Taf. I 
ohne Pfanne und sonstige lose Bestandtheile kostet rund 15 M,, 
so dals man für die jährlich aufzuwendenden Unterhaltungskosten 
der Gulskasten nicht weniger als 34000 neue, unzerstörbare 
schweilseiserne Kasten beschaffen könnte und gar rund 40000, 
wenn man die sonstigen Verluste und Kosten hinzurechnet, die 
aus der leichten Zerstörbarkeit der Gulskasten folgern. 

Die Betriebsentziehung der Wagen durch gebrochene Achs- 
lagerkasten, dauert nach angestellten Ermittelungen bei den 
preulsischen Staatsbahnen A*bis 10, im Auslande 15 bis 18 Tage. 
Bezeichnet man mit A .die Jahreseinnahmen der vereinigten 
preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen, aus dem Güter- 
verkehre des Jahres 1898/99, mit B die Zahl der vorhandenen 
Güterwagen und mit C die Zahl der täglich nicht befrachteten, 


WA ae 
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also der nichts verdienenden Güterwagen, dann beläuft sich 
der tägliche Verdienst eines Güterwagens in 1898/99 bei 330 


Betriebstagen auf 


A 
(BC) 330 ` 

Nach dem Berichte über die Betriebsergebnisse der ver- 
einigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen für das 
Rechnungsjahr 1898/99 ist A = 785 857 000 M., B = 267400; 
C == 79386, demnach der Wagenverdienst am Tage: 


785 857 000 
(267 400 — 189 139) 330 
Denn unter der Annahme, dafs jeder Güterwagen mit durch- 
schnittlich 8 t befrachtet wurde, und bei dem Ausweis, dafs im 


= rund 30 M. 


genannten Betriebsjahre 206 609 880 t, oder täglich 626 090 t. 


Güter befördert wurden, sind täglich 78261 Güterwagen an dieser 
Beförderung betheiligt gewesen. Es sind also täglich nicht weniger 
als 189139 Güterwagen ohne Verdienst gewesen, und das Ver- 
hältnis der täglich befrachteten Wagen zu den nichts ver- 
dienenden, stellt sich wie 1:2,3. Das ist gegenüber dem in 
regelmälsigen Abschnitten eintretenden Wagenmangel auffällig 
und zeigt, da die unthätigen Güterwagen einem Beschaffungs- 
werthe von etwa 520100000 M. entsprechen, welche Opfer 
die genannten Eisenbahnverwaltungen bringen müssen, um den 
Anforderungen des Verkehres zu entsprechen. Jede Verminde- 
rung der Zahl der täglich zur Unthätigkeit verurtheilten Güter- 
wagen schliefst demnach ganz erhebliche wirthschaftliche Vor- 


- theile ein, während jeder Wagen, der wegen unbrauchbar ge- 


wordener Achsbüchse aufser Betrieb gestellt werden muls, 
täglich einen Verlust von etwa 30 M. herbeiführt, demnach unter 
Umständen einen solchen von 18><30 = 540 M. Dafür könnte 
man nach dem oben Gesagten weitere 36 schweilseiserne Kasten 
beschaffen. Derartige Fälle zählen in einem Jahre durchaus 
nicht zu den Seltenheiten. Ja, wenn ein Ersatzkasten, für das 
Ausland bestimmt, abhanden kommt, oder verfahren wird, ist 
die Zeit für die Auswechselung des zerstörten Kastens mehr als 
doppelt so lang. 

Hiermit ist das Unwirthschaftliche der Verwendung guls- 
eiserner Lagerkasten festgestellt, und möge hier wiederholt 
werden, dals die Unterhaltungskosten der Lagerkasten jetzt 
jährlich bei den beiden Verwaltungen betragen an 


1) Beschaffung der rohgegossenen Kasten . 450000 M. 
2) Werth der zu erneuernden Verbindungtheile 4000 « 
3) Arbeitslöhne einschl. 60 % Generalkosten. 60000 « 


zusammen f 514000 « 


_ Weiter geht aus dem Gesagten hervor, dafs die Vereen, 
dung zweitheiliger Lagerkasten unwirthschaftlicher ist, als die 
geschlossener, da diese der Verbingungstheile nicht bedürfen, 
die aufserdem durch häufigeres Lockerwerden und Verloren- 
gehen während der Fahrt manche Betriebsnachtheile, Gefahren 
und Oelvergeudungen im Gefolge haben. 


.8) Herstellung und innere Einrichtung schweifseiserner Lagerkasten. 


Bereits im Jahre 1896 habe ich den Versuch gemacht, 
die gulseisernen Kasten allmälig durch aus Stahl geprelste, 


. nathlose, geschlossene Kasten, deren Preis nicht allzu hoch 


war, zu verdrängen, nachdem sich andere Bestrebungen dieser 
Art wegen der Schwierigkeiten der Herstellung und der hohen 
Preise solcher Kasten im Sande verlaufen hatten. Damals 
sollte die Herstellung nach dem Verfahren von H. Ehrhard 
zur Erzeugung von Hohlkörpern erfolgen. Es stellte sich aber 
heraus, dafs das Einziehen der vorderen Wandung des Kastens, 
mit so grofsen technischen Schwierigkeiten verbunden war, dals 
die Kasten sich im Preise weit höher stellten, als man an 
malsgebender Stelle erwartet und für wirthschaftlich ge- 
halten hatte. Dabei wurde der Fehler gemacht, das in Guls- 
form bestehende möglichst nachzubilden. Als Nothwendigkeit 
für die Herstellung eines einfacher gestalteten Kastens, erkannte 


ich in erster Linie das Fortfallen der bisherigen und fast aller- 


wärts angewendeten Nuth für die Abdichtvorrichtung am hinteren 
Theile des Kastens, wenn die Kosten herabgemindert werden 
sollten. Dies bedingte natürlich eine ganz andere, als die bis- 
herige in die Nuth eingeschobene Abdichtvorrichtung. 1896 
bestand die neue Abdichtvorrichtung aus zwei Scheiben, stark 
geprelster Papiermasse, welche die Kastenrückwand zwischen 
sich einklemmten und zwar durch zwei seitlich angeordnete 
Federn, welche den Längenverschiebungen der Achse in den 
Pfannen Rechnung tragen sollten. Zwischen diesen beiden 
Scheiben, also in der Ebene der Kastenrückwand, 
Ring auf der Achse angeordnet, der sich mit dieser drehte 
und an den Scheiben schleifte. Diese Vorrichtung konnte bei 
den geprefsten Stahlkasten keine Anwendung finden, weil deren 
Herstellung mich im Stiche liefs und die Abdichtung nun ihre 
erste Versuchszeit in ungeeignetem, geschlossenem Gufskasten 
durchzumachen gezwungen war. Die innere der beiden Scheiben 
setzte sich auf den Boden der Kastennuth mit Stölsen auf, wo- 
durch sie in ihre einzelnen Platten gespalten wurde. Aufserdem 
übte dieses gewaltsame Aufstolsen der inneren Scheibe einen 
höchst nachtheiligen Einfluís auf die federnde Verbindung beider 
Scheiben aus. Dies brachte die Vorrichtung, meiner Ansicht 
nach, unverdienter Malsen, zu Falle, da man sie hätte ver- 
bessern können. 


war ein 


3a) Abdichtungs-Vorrichtungen. 


Sieht man vorläufig von geschlossenen Achslagerkasten 
ab, um die wichtige Frage der Abdichtung der hinteren 
Oeffnung im Zusammenhange zu behandeln, so bietet sich 
aus jener Zeit eine nach dem gleichen Grundgedanken zu- 
sammengesetzte Abdichtvorrichtung dar, die für getheilte oder 


geschlossene Kasten mit der gebräuchlichen Nuth für den 
Dichtungsring bestimmt war (Abb. 9, Tafel I), und sich 
ganz vorzüglich bewährt hat. Personenwagen mit solchen 


Vorrichtungen, die sich seit dem Jahre 1896 in Betrieb be- 
finden, lassen an den Rädern kaum Spuren ausgetretenen Oeles 
und in den Kasten keine Spuren von eingedrungenem Sande 
oder Schmutz erkennen. Dabei ist innerhalb der vier Jahre 
ihrer Indienststellung nichts an den Vorrichtungen auszebessert 
noch ersetzt worden, was sich bei dem geringen Preise von 
0,85 M. für die ganze Vorrichtung auch nicht lohnen, im 
Uebrigen auch nicht angängig sein würde. Die Scheiben a 
und b waren bei der Besichtigung der Wagen am 15. März 
1900 im lothrechten Durchmesser 8 bis 9mm, also durch- 
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schnittlich in einem Jahre etwa 2 mm ausgeschlissen und der 


zwischen ihnen laufende Ring r sals lose auf der Achse. Das 
Reinbleiben der Räder und das Fehlen von Staub in den 


Kasten trotz des Ausschleilsens, erklärt sich daraus, dafs die 
beiden Scheiben mit dem Ringe ein Labyrinth bilden, durch 
das Oel und Schmutz nicht durchdringen. Eine ähnliche Leistung 
ohne Ausbesserungen, oder ohne Ersatz einzelner Bestandtheile, 
weist keine andere Abdichtungsvorrichtung auf. 

Für nuthlose, geschlossene Achslagerkasten ist cs nun 
gelungen, cine Vorrichtung herzustellen, die einen wirklich 
vollkommenen Abschlufs des Kastens sichert. Sie besteht nach 
Abb. 10 und 21, Taf. I aus einem Gummiringe, der dic Achse 
im Nothschenkel dicht und mit Spannung umschliefst und somit 
auf das vollkommenste gegen diese abdichtet. Der Ring b ist 
mit cinem Gulsringe a innigst verbunden, und beide drehen 
sich mit der Achse. Der Ring a läuft gegen einen Bleiring c, 
der mittels Messingschriiubchen oder Nietchen auf der Rück- 
wand des Kastens befestigt ist, die durch ihre gréfsere Härte 
die frühzeitige Abnutzung des Bleiringes hintanhalten. Zum 
Schutze des Gummiringes vor dem zerstörenden Einflusse des 
Ocles, kann in den Gulsring a eine die Achse leicht umspannende 
Metallfeder d oder ein Leder- oder Filzstreifen eingelegt werden. 
Jedoch tritt nach den gemachten Wahrnehmungen bei den an- 
gestellten Versuchen sehr wenig Ocl in den Gummiring hinein, 
da es, sobald es an den inneren Rand des Ringes gelangt, 
vermöge des Abschleuderns nach aufsen hin, grade zwischen 
die reibenden Flächen getrieben wird, die zu ihrer Erhaltung 
des Schmierens dringend bedürfen. Der sonst bei den Lager- 
kasten bemängelte Uebelstand des Abschleuderns des Oeles an 
der hinteren Ocffnung des Kastens, wird hier zur Nothwendig- 
keit und gereicht der Vorrichtung zum Vortheile. 

Tine nicht weniger als die Abdichtung bedeutungsvolle 
Einrichtung der Lagerkasten sind 


3b) Schmier-Vorrichtungen. 

Für dese liegen zwei neue Vorschläge vor, von denen 
sich der eine auf solche Lagerkasten bezieht, welche, wie die 
meisten zweitheiligen Kasten, cinen zweiten wagerechten Boden 
mit einer Ocffnung zur Unterbringung und Führung des jetzigen 
Schmierpolstergehäuses haben. Für den zweiten Vorschlag ist 
der vorbezeichnete zweite Boden hinderlich, er ist daher be- 
sonders für geschlossene Lagerkasten, die denselben nicht 
haben, ins Auge zu fassen, bei welchen das Schmieren zur 
Zeit durch unter die Schenkel getriebene Wollkissen erfolgt, 
welche theuer sind und erhebliche Milsstände gezeitigt haben, 
von denen später die Rede sein wird. 

Die erstbezeichnete Schmiervorrichtung (Abb. 12 bis 15, 
Taf. I) kennzeichnet sich dadurch, dals ein schmales, auf eine 
Eisenschale A mit seitlichen Rippen aufgenähtes Polster, mittels 
des rechteckigen Stiftes D in dem Bügel C senkrecht geführt und 
durch einen Doppelhebel B stetig gegen den Achsschenkel ge- 
drückt wird. Dieser Doppelhebel schwingt um einen wage- 
rechten Stift E und der sich mittels zweier Daumen lose unter 
die Schale A legende Arm wird durch ein auf den anderen 
Arm wirkendes Gewicht oder durch eine Feder F (Abb. 12 
und 13, Taf. I), oder durch beide (Abb. 14 und 15, Taf. I) 


gegen die Schale und diese mit dem Polster gegen den 
Schenkel gedrückt. Das Lager H für den Schwingungsstift 
wird im Unterkasten umwandelbar befestigt, so dals nur die 
Schale mit dem aufgenähten Polster den alleinigen, ohne 
Weiteres herausnehmbaren Theil der Vorrichtung bildet. Es 
ist dies ein ganz wesentlicher Vortheil der neuen Schmicrvor- 
richtung den bestehenden gegenüber, die bei den mannigfachen 
Anlässen zum Losnehmen der Unterkasten, in der Regel aus 
diesen herausgenommen und durch die Sorglosigkeit der Arbeiter 
dem Verderben zugeführt werden, soweit diese, an sich nicht 
besonders widerstandsfähigen Vorrichtungen, nicht bereits im 
Betriebe unbrauchbar wurden. Die Menge der jährlich von 
den Werkstätten der preulsischen Staatsbahn-Verwaltung be- 
schafften und lediglich als Ersatz für auf solche Weise ein- 
gegangene Schmiervorrichtungen dienenden Schmierpolsterge- 
häuse ist erstaunlich grols und sollte mit dazu Anlals 
geben, widerstandsfähigeren Ersatz zu schaffen. 

Die gedrängte Form des Schmierpolsters der neuen Vor- 
richtung, bestehend aus der Lu1-fórmigen Eisenschale A mit cin- 
genietetem Stifte D und dem aufgenähten Schmierkissen, kommt 
dem Versenden durch die Werkstätten an auswärtige Dienst- 
stellen sehr zu statten und schützt vor zufälligen Be- 
schädigungen. 

Langjährige Versuche (von 1895 bis 1900) auf einer be- 
sonders zur Beobachtung der Vorgänge im Innern der Lager- 
kasten hergerichteten Maschine, haben die bislang meines 
Wissens unbeobachtet gebliebene, nachtheilige Erscheinung klar 
gestellt, dals das jetzige 90 mm breite Schmierkissen der 
preulsischen Normalschmiervorrichtungen, eine auffällige Er- 
wärmung des Schenkels selbst in völlig unbelastetem Zustande 
(wie auf der Versuchsmaschine), zur Folge hat, die mit der 
Breite des Polsters und der Stärke der das Polster gegen den 
Schenkel audrúckenden Schraubenfedern wächst und sich bei 
Anwendung von Wollschmierkissen bei geschlossenen Achslagern 
bis über 50° steigert. 

Eine solche Erwärmung bedeutet einen erheblichen 
Reibungswiderstand, der bei langen Güterzügen zu einer nicht 
zu vernachlässigenden Grófse anwáchst. Man hat dieser Er- 
scheinung, der lediglich durch die Schmiervorrichtung hervor- 
gerufenen Schenkelerwärmung, die sich naturgemäls mit der 
Belastung des Schenkels steigern muls, bisher anscheinend gar 
keine Beachtung zugewendet, weil man sie im Betriebe nicht 
wahrnehmen, ja nicht einmal vermuthen konnte, bis die er- 
wähnten Versuche sie zu Tage treten liefsen, Durch das 
Anhaften des Kissens am Schenkel wird ersteres, namentlich bei 
den auf den preulsischen Bahnen zur Verwendung kommenden, 
zähflüssigen Schmiermitteln, und besonders im Winter, in der 
Drehungsrichtung des Schenkels von diesem mitgenommen, und 
wenn durch Zufälligkeiten Saugefäden oder Dochte zwischen 
Schenkel und Schmierkissen gerathen, wird gar nicht so selten 
die ganze Schmiervorrichtung aus ihrer Führung im Unterkasten 
gezerrt. Es gehört, wie gesagt, nicht eben zu den Selten- 
heiten, dafs man in den Werkstätten die ganze Schmiervor- 
richtung neben dem Schenkel liegend oder bis unter die Unter- 
kante der Pfanne mitgenommen vorfindet, wobei dann meist 
das Blechgehäuse zerdrückt wird. Selbstredend hat dann 
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schon längst jedes Schmieren der Achse aufgehört, die im 
weiteren : Verfolg dann warm laufen mufs. 

Dergleichen Vorkommnisse werden wesentlich gefördert 
‚durch die unnóthige und schädlich wirkende Gröfse der Ent- 
fernung. der Gehäuseführung im Unterkasten, von dem Achs- 
schenkel, sowie durch einen zu grofsen Spielraum des Gehäuses 
in dieser Führung und die stets allmälig eintretende Erlahmung 
der das Polster andrückenden Schraubenfederchen. 

Die vorerwähnten Versuche haben nach der Richtung der 
'Schenkelerwärmung auch dargethan, dafs diese mit der Breite 
des Schmierkissens zunimmt. Die Menge Oel, welche dem 
Schenkel zugeführt wird, ist aber nicht abhängig von der 
Breite dieser Kissen, ` sondern von der Anzahl und Güte der 
Saugdochte und Fäden. Das schmalere Kissen wird demnach 
unter. gleichen Verhältnissen bezw. der Dochte, weit saftiger mit 
Oel getränkt sein, als das breitere. 


‘In wirthschaftlicher Hinsicht ist zu erwähnen, dafs sich 
aufser den bedeutend geringeren Unterhaltungs- und Ersatz- 
kosten der Eisentheile, die bei den schwingenden Vorrichtungen 
fast verschwinden, die Unterhaltung der Schmierkissen ungefähr 
in demselben . Verhältnisse ermifsigt, in dem ihre Breite ab- 
nimmt. All dieses fordert dazu auf, die Frage der Oelver- 
sorgung der Schenkel nicht aus dem Auge zu verlieren. 

Die zweite, dem Grundgedanken nach wesentlich von der 
vorbesprochenen Vorrichtung verschiedene Art der Oelzuführung 
aus dem untern Theile eines Achslagerkastens, zeigt die in den 
Abb. 16 und 17, Taf. I dargestellte Bandschmiervor- 
richtung. 

Dieser ist die im Maschinenbau weit, und mit den besten 
Erfolgen angewendete Ringschmierung zu Grunde gelegt, welche 
sich bisher trotz ihrer Vorzüglichkeit bei Eisenbahnfahrzeugen 
keinen Eingang hat verschaffen können. Es liegt dies daran, 
dass die Ringe ausnahmslos innerhalb der Lagerpfanne an- 
geordnet werden, wodurch diese gewissermafsen in mehrere 
Theile getheilt, geschwächt und durch Verringerung der Trag- 
fläche erhöhtem Drucke ausgesetzt wird, sowie daran, dafs 
der starre Ring für sich einen grossen Durchmesser und für 
den Lagerkasten eine bedeutend grössere Breite beansprucht, 
als jede andere Schmiervorrichtung, wenn der Ring das Oel 
auch aus den tieferen Stellen des Kastens noch aufschöpfen 
soll. Bei den jetzt vorhandenen Achslagerkasten könnte ein 
solcher starrer Ring wegen der zu beschränkten Breite der 
Kasten gar keine Anwendung finden. Ein so massenhaft vor- 


der Pfanne I gebracht wird, von wo es durch Bohrungen auf 
den Schenkel gelangt. Bei den bestehenden geschlossenen 
Achslagerkasten der preufsischen Staatsbalınen und anderer 
Verwaltungen, wird der Drehstift für den Oelabstreifer in zwei 
Lappen ll, einer Hülse h gelagert, die über den vorhandenen, 
quadratischen Bolzen III zur Begrenzung der wagerechten Ver- 
schiebungen des Zwischenstückes II geschoben wird und nach 
unten in einen sichelförmigen Streifen ff ausläuft, der sich vor 
den äufseren Rand des Bandes legt und dieses vor dem Ab- 
rutschen von dem Schenkelbunde nach aufsen sichert, während 
nach innen dic vordere Stirnfläche der Pfanne diese Sicherung 
übernimmt. Bei neuen Lagerkasten kann diese Aufhängung des 
Oelabstreifers und die Sicherung gegen Abrutschen des Bandes, 
in einer der Bauart des Lagerkastens entsprechenden Weise ge- 
scheben. Bei den neuen Achslagerkasten fehlt die vordere 
Oeffnung zum Einbringen der Schmiervorrichtung. Diese wird 
in Gestalt der Bandschmiervorrichtung durch einen Schlitz 
im vorderen Theile der Gehäusdecke auf den Schenkelbund 
aufgebracht, der Schlitz wird nach Abb, 10 und 11, Taf. I, 
durch eine Klappe K mit Federzuhaltung verschlossen. Durch 
diesen Schlitz erfolgt auch das Eingiefsen des Oeles in den 
Kasten. 

Es braucht nichts an dem Bestehenden geändert zu werden, 
nur ist die Herstellung einer Rinne in der Pfanne nöthig, in 
die das aufgeschöpfte Oel von dem Bande abgestreitt wird, 
sowie die Herstellung eines Ausschnittes in dem Zwischen- 
stücke II für das Lager des Drehstiftes des Oclabstreifers. 
Die Bandschmiervorrichtung kommt weit billiger zu stehen, als 
die mit Wollkissen in geschlossenen Achslagerkasten, welche 
häufig der Erneuerung bedürftig sind, da das Gewebe in Folge 
des Mitnehmens der Kissen durch den Schenkel, oft völlig zer- 
rissen wird. Eine solche Wollkissenschmierung kostet ctwa 
2 M., die Bandschmiervorrichtung etwa 1,0 M. Da das Ganze 
stets in Oel gebadet ist, kann von einem Verschleilse kaum 
die Rede sein, der nur von dem geringen Gewichte der Vor- 
richtung bedingt wird. Sollten die Glieder des Bandes bei 
der Drehung der Achse gegen die Lagerkastenwandungen 
schlagen und dadurch die Gelenkverbindung leiden, so ist dem 
leicht dadurch zu begegnen, dafs man an den betreffenden 
Stellen des Lagerkastens Leder- oder Filzstreifen 
gegen welche das Band schlagen würde. Es giebt wohl kaum 


anbringt, 


eine andere, das Oel von unten auf den Schenkel bringende 


handenes und daher werthvolles Material, wie es die vorhan- ` 


denen Kasten darstellen, kann man aber nicht der Schmier- 
vorrichtung zu Gefallen — und wäre diese noch so vorzüglich — 
zum Opfer bringen. 

Viel günstiger gestaltet sich nach dieser Richtung die in 
Abb. 16 und 17, Taf. I dargestellte Bandschmiervorrichtung. 


Schmiervorrichtung, die so geringe Unterhaltungskosten verur- 
sacht, wie die Ring- und diese Band -Schnicervorrichtung. 
Nebenbei bemerkt kann die Bandschmiervorrichtung überall 


im Maschinenbau an Stelle der Ringe und sonstiger Schmicr- 
vorrichtungen angewendet werden. 


Diese besteht aus einer Anzahl, nach: dem Umfange derjenigen | 


Stelle der Achse, an welcher das Band A aufserhalb der 
Pfanne laufen soll (hier nach dem Umfange des Schenkelbundes) 
gebogener Glieder aus | ]-fórmig geprefsten Blechstreifen, die 


gelenkig mit einander verbunden sind, und über deren dem ` 


Schenkel zugekehrten Rand ein Oelabstreifer B gelegt ist, 
durch den das mechanisch aufgeschöpfte Oel, in eine Rinne 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesons, Neue Folge. XXXVIII. Band. 1. Heft. 1901. 


Wenn schon vorhin darauf hingewiesen wurde, dafs man 
oft gewohnlieitsmälsig an dem Bestehenden klebt, und das 
Neue auf das Alte, in unbegründet kostspieliger Ehrfurcht für 
letzteres pfropft, so bietet sich auch in der Art der Lagerung 
der Pfanne, in dem Aufbringen des Lagerkastens auf den 
Schenkel, wie auch in der jetzigen Form des Letzteren, Stoff 
genug zu Detrachtungen, die das Bestehende bei näherer 
Prüfung durchaus nicht im Lichte der Vollkommenheit erscheinen 
lassen. 


LO 


30. Das eigentliche Lagerkasten- Gehäuse, 


Das eigentliche Lagerkastengehäuse, der Mantel für dic 
inneren Einrichtungen, dient neben der Umhillung dazu, die 
Verbindung zwischen den Achsen und den Gestelltheilen zu ver- 
mitteln. Versteht man unter einem solchen Mantel, wie hier, 
einen geprefsten, schweifseisernen Hohlkórper, so drängt sich 
zunächst die Erkenntnis auf, dafs für das Pressen cines 
solchen keine Form so geeignet sein kann, wie die zylindrische. 
In der That ist der Umfang des hier in den Vordergrund ge- 
stellten Kastens ein Zylinder, ähnlich hergestellt, wie die zum 
Versandt flüssiger Kohlensäure dienenden Flaschen. Dieser 
Zylinder wird nicht, wie cs anderwärts geschehen, aus einem 
massiven Blocke, sondern aus einer Eisen- oder Stahlplatte 
hergestellt. Es ist nur noch erforderlich, einen solchen 
Zylinder an einzelnen Stellen, und zwar da, wo der Kasten 
in die Achsgabeln eingreift und die Tragfedern des Fahr- 
zcuges tragen soll, mit cbenen Flächen zu verschen. Die 
Führungsnuthen für die Achsgabeln werden am einfachsten und 
billigsten durch Einpressen der Zylinderwandungen des bei 
diesen Vorgängen am besten mit Sand zu füllenden Gehäuses 
hergestellt, dann werden die Gleitflächen gchärtet 
(Abb. 18 bis 21, Taf. I). Es können besondere 
Führungsleisten von beliebigem Querschnitte durch Nicte in 
der in Abb. 10 und 11, Taf. I dargestellten Weise ange- 
bracht werden. Ks ist indes nicht ausgeschlossen, den Zylinder 
mit cinem Ringe aus Guíscisen oder Gulsstahl zu versehen, 
der die Achsgabelführungen und das Auflager für die Trag- 
feder enthält und warm auf den Zylinder aufgetrieben wird. 
Sollte der Gulsring zu Bruche gehen, dann ist der Mantel 
immer noch weiter zu verwenden. Es ist jedoch vorzuzichen, 
wie hier auch allenthalben angenommen und dargestellt wurde, 
die wagerechte Auflage für die Tragfeder und Pfanne dadurch 
herzustellen, dafs von aufsen das Sattelstück 5, und von innen das 
Palsstück A benutzt werden, welche den Zylinder zwischen sich 
cinspannend, mittels der Schraubenbolzen B und C mit einander 
verbunden werden, so dafs der Zylinder gewissermalsen aufge- 
hängt erscheint. Läfst man den Schraubenbolzen B mit dem 
Gewindetheile in die Pfanne eingreifen, Abb, 18 bis 21, Tat. I, 
so kann man letztere in dem Gehäuse aufhängen und den 
Kasten bequemer, als auf andere Weise mit der Pfanne auf 
den Achsschenkel bringen. Dieser Bolze B sichert die Pfanne 
auch vor wagerechter Verschiebung und vor Verdrehungen, 


künstlich 
auch 


4, Achslagergehäuse für Klein- und Strafsenbahnfahrzeuge. 
(Abb. 20 und 21, Taf. I.) 


Bei der Gestalt der Schenkel der Achsen von Strafsen- 
bahnfahrzeugen, ohne vordern Bund, treten ganz wesent- 
liche Erleichterungen beim Einbringen der Achse in den 
Kasten ein. Solche Achsen hat man meines Wissens auch bei 
Fahrzeugen amerikanischer Vollbahnen angewendet. Das Fallen- 
lassen cines solchen Bundes sollte meiner Ansicht nach in 
ernste Erwägung gezogen werden, da doch der vordere Bund 
auf der einen Seite der Achse, durch den hintern Schenkel- 
ansatz auf der andern Seite ersetzt wird, und die Wirkung des 


vordern Bundes durch die Spurkränze der Räder, die Achs- 
halter und die Tragfedern, namentlich wenn diese so fest mit 
den Lagerkasten verbunden sind, wie bei der die Achshalter 
fast ersetzenden Verbindung der Kasten, mit den straffge- 
spannten Tragfedern holländischer Personenwagen, ganz in 
Frage gestellt wird. Wenn es auch nicht zu den Unmöglich- 
keiten gehört, su ist es doch ein kleines Kunststück, die beiden 
Achslagerkasten oner Achse so auf die Schenkel zu bringen, 
dafs die beiden Pfannen genau symmentrisch zu den vier Begren- 
zungen derselben liegen. Sie werden in den meisten Fällen schief 
sitzen und das unvortheilhafteste Verhältnis geben, wenn beide 
Pfannen entweder an den Brüstungen der vorderen Bunde, oder 
an den hinteren Nothschenkelansätzen anliegen; in solcher Stel- 
lung aber meist beide nach innen oder aulsen drängend, Warm- 
laufen des Schenkels verursachen. Der jetzt gegebene Spiel- 
raum von 1,5 bis 2mm auf jeder Seite der Pfanne, hat nichts 
für die Beseitigung der hier auftretenden technischen Schwierig- 
keiten zu bedeuten. Die ungehinderte Benutzung solcher bund- 
losen Achsen auf amerikanischen Bahnen und bei den Fahr- 


zeugen fast aller Strafsenbahn-Gesellschaften, beweisen ihre 
Unbedenklichkeit. Jedenfalls ist die Frage von so allge- 


meiner Bedeutung, dafs diese Anregung von berufenen Kreisen 
aufgenommen werden sollte! Bei Strafsenbahnfahrzeugen hat 
man zwar den Bund durch einen Riegel ersetzt, der vorne und 
von oben in cine entsprechende Nuth des Schenkels einge- 
schoben wird. Als vollständigen Ersatz dieses Riegels kann 
man, wenn cr überhaupt angezeigt ist, bei solchen für die In- 
anspruchnahme der Lagerkasten der Strafsenbahnfahrzeuge 
unzerstörbaren, schweilseisernen Kasten, nach Abb. 21, Taf. I 
cine Schraubenfeder F anwenden, die sich gegen die Vorderwand 
des Kastens stützt, und mit dieser so durch den Tellerbolzen b 
mit vierkantigem Ansatz verschraubt wird, dafs die Feder 
sich nicht drehen kann. Der Tellerbolzen nimmt in seinem 
Kopfe eine lose eingesetzte Scheibe S auf, die sich beim 
Anlaufen der Stirnfläche des Schenkels dreht, ohne die Feder 
auf Verdrehen zu beanspruchen. Ja selbst eine unelastische 
Begrenzung der Längenverschiebungen der Achse, ist bei diesen 
Kasten nicht nachtheilig. 

Die Bandschmiervorrichtung für Achsen der Strafsen- 
bahnfahrzcuge ist beispielsweise auf dem hinteren Theile des 
Schenkels angeordnet, Zur Verhütung des Abrutschens des 
Bandes, kann ein Ring auf den Schenkel geschoben werden, 
wenn man es nicht vorziehen sollte, die Pfanne um die Breite 
dieses Ringes länger, oder den Kasten um so viel kürzer zu 
machen. Das Band würde dann dicht hinter der Pfanne und 
vor der Rückwand des Kastens laufen. Einen besonderen 
Schlitz in der Decke des Kastens zum Einbringen des Bandes 
halte ich nicht für erforderlich, da das Band mit dem Ringe 
bei einiger Ucbung mittels der Hand auf den Achsschenkel 
gebracht werden kann. Zum Einfüllen des Oeles in den Kasten 
ist hier ein Loch in der Decke vorgeschen, das mit einem 
Schraubenbolzen s verschlossen wird. Das Gewicht eines 
schweifseisernen Lagerkastens für Strafsenbahnfahrzeugachsen, 
ohne die Federn, die Pfanne, die Schmiervorrichtung und die 
Abdichtung, aber einschliefslich der Theile A, B, C und 5 
beträgt rund 6,5 kg. 


Die Ausführung der schweifseisernen Achslagergehäuse und 
der Bandschmiervorrichtung haben H. A. Eckstein in Leip- 
zig, die der Abdichtvorrichtung mittels Papierscheiben die 
Gebrüder Adt in Forbach, Lothringen, die der Abdichtung 


mittels des Gummiringes, die Pahl’sche Gummi- und Asbest- | 


Gesellschaft m. b, H. in Düsseldorf-Rath, und die der schwingen- 
den Schmiervorrichtung mit Feder- oder Gewichts-Antrieb des 
Schmierkissens, das Prefs- und Stanzwerk G. Lutter in Dort- 
mund übernommen. 


5) Graphiol-Achsschmierung. 


In engem Zusammenhange mit den Ausführungen über 
Achslagerkasten steht die Frage der Schmierung mit einer 
Mischung von gewöhnlichstem Mineralschmieröle mit etwa 
2 bis 5°/, »Graphiol«, welches aus feinstem Flockengraphite 
und einem, dem Erfinder des Graphioles, dem baycrischen Be- 


zirks-Maschinen-Ingenieur F. Wagner in Nürnberg patentirten ` 
Dieser Graphiolzusatz hat zur Erhaltung sich ` 
reibender Theile, zur Ersparung an Schmiermittel und Ver- ` 
hütung des Heifslaufens bei Zylindern und Schiebern von ` 
Lokomotiven, Dampfmaschinen, Dampfhämmern u. s. w. schon ' 
weite Verbreitung gefunden, und wird auch bei den preulsischen | 
Zum Schmieren | 


Fette besteht. 


Staatseisenbahnen versuchsweise angewendet. 
der Achsen von Eisenbahnfahrzeugen hat dieses Graphiol bis 


zu sein. 
: möglichst grofsem Umfange, unter den verschiedensten Verhált- 
' nissen angestellt werden sollten, wenn man 


jetzt keine Anwendung finden können, weil die bestehenden 
Schmiervorrichtungen fast ausnahmslos auf der Saugwirkung 
der Dochte und Wollfäden beruhen. Mit Einführang der 
Bandschmiervorrichtung, durch welche das schwerere Graphiol 
während der Drehung der Achse, stets innigst mit dem Oele 
gemischt würde, könnten die gerühmten Vortheile der Graphiol- 
schmierung auch den Eisenbahnfahrzeugachsen zu gute kommen. 

Die besprochenen Neuerungen, die zum Theil schon nach 


| allgemeinen Erwägungen, günstige Ergebnisse in Aussicht stellen 


und daher zum mindesten zu umfassenden Versuchen im Betriebe 


; einladen, scheinen zu einer wirthschaftlich günstigern Gestaltung 


dieser wichtigen Einrichtungen an Fahrzeugen aller Art angethan 
Es ist besonders zu beachten, dafs solche Versuche in 


cin zuverläfsiges 
Ergebnis erhalten will. Da keine Sache auf den ersten Wurf 
vollkommen gelingt, so sollte man zunächst Verbesserungen 
anstreben, ehe man eine brauchbar — ja gut — erscheinende 
Sache ganz fallen liifst. 

Vor allem sollen diese Ausführungen aber zu einer ein- 
gehenden Untersuchung der Bedeutung der Schenkelbunde 
unter Rücksichtsnahme auf die jeweiligen Verhältnisse An- 
regung geben, wobei man nicht, gar zum Nachtheile der Sache, 
allzu schr an dem Alten festhalten möge. 


Vorrichtung zum Aufzeichnen der Querschnitte von Schienen und Radreifen. 


Von Dr. R. Ulbricht, Oberbaurath und Professor in Dresden. 


Hierzu Zeichnungen 


Die Feststellung der richtigen Lage- und Formbeziehungen 
zwischen Schiene und Rad hat für den elektrischen Strafsen- 
bahnbetrieb mit seinen Rillenschienengleisen und scharfen 
Krümmungen nicht unbeträchtliche Schwierigkeiten. Bedeutende 
und eigenartige Abnutzungen, die sowohl an der Fahrschiene 
und Zwangschiene, als auch an den Radreifen eintreten, geben 
Zeugnis von erheblichen Reibungsvorgängen, die nicht allein 
kostspielige Theile vernichten und hohe Stromaufwendungen 
bedingen, sondern auch die Gefahr des Aufsteigens der Rad- 
roifen und des Entgleisens mit sich bringen. Dabei wird durch 
die entstandenen Abnutzungen die Prüfung der Spurweite 


schr bald erschwert, über deren richtige Bemessung, wie be- 
kannt, grade bei Rillenschienenbahnen noch sehr auseinander- | 


gehende Ansichten bestehen, so dafs in Krümmungen von den 
Einen auf Spurerweiterung, von Anderen auf genaue Spur, von 
Dritten sogar auf Spurverengung Werth gelegt wird. 

Der Verfasser, der als Regierungskommissar für die 
elektrischen Bahnen Sachsens Veranlassung hat, auch diesen 
Verhältnissen besondere Aufmerksamkeit zu widmen, erachtete 
es deshalb für unerläfslich, zunächst ein Mittel zu genauer 
Beobachtung der betreffenden Formverhältnisse zu schaffen, 


mit zum Theil schweren Folgen besondern Nachdruck erhielt. 


Die Herstellung von Querschnittsabgüssen oder Bleiabdrücken | 


lieferte keine geeigneten Grundlagen, da die Angaben über 


Abb, + bis 8, Tafel I. 


den räumlichen Zusammenhang zweier zusammengchoriger 
Querschnitte hierbei vermifst wurden und sich auch durch 


Nachmessung nicht genau und einfach genug beschaffen lielsen. 

Der Verfasser liefs deshalb eine besondere Vorrichtung 
(Abb. 4, Taf. I) bauen, die die Aufgabe zu erfüllen hatte, 
ebensowohl zusammengehörige Schienen- und Reifen-Querschnitts- 


| paare in ihrer thatsächlichen Gestalt und gegenseitigen Lage 


derart aufzunehmen, dals durch Aufeinanderpassen letzterer auf 
erstere ein richtiges Bild der Radführung auf und in 
Schienen gewonnen werden könne. 

Die Vorrichtung, vom Mechaniker H. Sticberitz in 
Dresden nach den vom Verfasser gegebenen Grundlagen aus- 
geführt, besteht aus zwei Querschnitts-Aufnahmevorrichtungen, 
die sich an einer der Länge nach verstellbaren Verbindung- 
stange mit Zentimetertheilung befinden und so der Spurweite 
entsprechend in beliebige Entfernung von einander gebracht 
werden können. 

Die eigentliche Querschnittsaufnahme geschieht durch 
schmale vernickelte Federstahlplatten (Abb. 6, Taf. I) von 
etwa 1"m Dicke, die sich lothrechte Verschiebung 


den 


durch 


| (Abb. 5, Taf. I) genau an die Querschnittsform andrücken 
ein Bestreben, welches durch das Auftreten von Entgleisungen | 


lassen, dann festgeklammert werden und beim seitlichen Aut- 

drücken eines Papierblattes mittels kleiner vorragender 

Schneiden s (Abb. 6, Taf. D eine genaue Abzeichnung der 

Verschiebung, also der Querschnittsform geben. Das erhaltene 
Ox 


od 


Bild besteht aus 1 mm langen wagerechten Strichen, von denen je 
nach Lage der Aufnahme die äulseren oder inneren Endpunkte zur 
eigentlichen Querschnittsdarstellung zu verbinden sind, 

Mit einer Aufnahme wird gleichzeitig für jede ‘der Kee 
Schienen ein solches Bild gewonnen. 

Besondere Marken, die die Vorrichtung auf den Schau- 
bildern mit angiebt, gestatten dann, beide so aneinander zu 
fügen, dals die gegenseitige Lage abzüglich eines bestimmten 
Malses genau dieselbe ist, wie in Wirklichkeit. 


Diese Lage der Schaulinien wird durch Aneinanderkleben ` 


festgehalten. 

Zu entsprechenden Radreifenaufnahmen wird durchsichtiges 
Papier oder sodals die Reifenquer- 
schnitte leicht auf die der Schienen gepalst werden können, 

Bei Schienenaufnahmen werden die in Abb. 4 und 5, 


Pausleinewand benutzt, 


Taf. I nach oben gerichteten Stützen aa nach unten gestellt, 
um die Vorrichtung sicher auf die Schienen stellen zu können, 
ohne sie zu halten. 

Abb. 


und neuer 


7, Taf. I zeigt eine Aufnahme eines neuen Gleises 
tadreifen, Abb. 8, Taf. I eine solche eines abge- 
nutzten Bogengleises und abgenutzter Reifen, 


10 


Die zahlreichen Aufnahmen, welche bereits für das 
Kommissariat für elektrische Bahnen angefertigt wurden, und 
die sich auch auf Oberbau mit Breitfulsschienen erstrecken, 
haben erkennen lassen, dafs die bei Strafsenbahnen gebräuch- 
lichen, meist nach den Bedingungen des Pferdebetriebes ge- 
bildeten Spurkranzformen noch Verbesserungen gestatten, 
namentlich aber dann in besonderer Weise zu gestalten sind, 
wenn sie mit für Betrieb auf vollköpfigen Breitfulsschienen 
dienen sollen. 

Ebenso wurde festgestellt, dals eine gewisse Spurerweite- 
rung in den Bögen der genauen Spur oder einer Spurver- 
engung auch bei Rillenschienen vorzuziehen ist, 

Den besten Wink für die Richtung, in der die zweck- 
mälsige Form zu suchen ist, geben auffällig starke Abnutzungen, 
die stets dahin gehen, einen oft schädlichen Zwang zu ver- 
mindern und Rad- und Schienenform in gute Uebereinstimmung 
zu bringen. 

Es bleibt varkeliaktanı. die Ergebnisse der an den Auf- 
nahmen vorgenommenen Untersuchungen, mit denen sich Herr 
Bauinspektor Arndt im Kommissariat für elektrische Bahnen 
besonders befalst hat, noch eingehend zu besprechen. 


Hunt’sche Lokomotiv-Bekohlungsanlagen. 


Von Pieper, Regierungsbaumeister zu Dirschan, 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln IJ, III und IV, 


Von den verschiedenen Lokomotiv-Bekohlungsanlagen, welche 
in der letzten Zeit veröffentlicht sind, verdienen die nach den 
C. W. Hunt Gesellschaft in New-York und die 
ähnlichen *) besondere Beachtung, weil sie schnelles und billiges 


Patenten der 


Bekohlen ermöglichen, auf kleinem Flächenraume grofse Kohlen- 
die Kohle vor Wind und Wetter 
ist besonders bei hoch gelegenen Balın- 
da der Wind die Kohle nicht 
und die bekannten Belästigungen der Um- 


mengen aufspeichern und 


schützen. Letzteres 
höfen und Hochbahnen wichtig, 
forttragen kann, 
gegend von Kohlenlagern wegfallen. 
DIVA 


derartige Anlage 


New-York baute die 
Philadelphia für die Philadelphia 
der Market Street Station. Als 
eigenthümlich geformte drehbare 
Schüttrinnen, in welche, wenn sie wagerecht stehen, die Kohle 
aus den Hochbehältern hineinrutscht. Neigt der Arbeiter die 
Rinne mittels eines Flaschenzuges über den Tender, so schlielst 
die Kohle am Behälter und 
eiefst dann ihren Inhalt auf den Tender. Bei den in Amerika 
gebräuchlichen Nufskohlen entspricht jedem Auf- und Abbe- 
wegen der Rinne die Entnahme einer ziemlich unveränderlichen 


Die Hunt Gesellschaft in 


erste in 


und Reading Eisenbahn auf 


Kohlenauslauf dienen dabei 


sie zuerst die Ausflulsöffnung für 


Kohlenmenge von etwa 1t. 

Die von J. Pohlig, Aktiengesellschaft in Köln, 
als Lizenzinhaber der C. W. Hunt Gesellschaft in New-York, 
auf den Bahnhöfen in Saarbrücken (Abb, 1 bis 5, Taf. II und 
Textabb. 1) und Antwerpen ausgeführten Lokomotivbekohlungs- 


bisher 


*) Organ 1900, 5. 116. 


anlagen weisen jedoch andere, meines Erachtens für hiesige 
Zwecke geeignetere Kohlengefälse auf. 


Die bei der ersten europäischen Anlage in Saarbrücken 


Abb. 1. 
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Eee Bekohlungs-Anlage ant Bahnhof Saarbrücken. 


arbeitenden Mefsgefiifse bestehen aus drehbaren Trommeln 
(Abb. 3 bis 6, Tafel UD. Jede Trommel ist unter einer 
Oeffnung, der Kohlen-Hochbehälter in einem Gehäuse gelagert 
und besteht derart aus zwei Flügeln, dafs die Oeffnung zwischen 
Behälter und Trommel je nach der Stellung der Trommel, ge- 
schlossen oder geöffnet wird. Ist sie geöffnet, so füllt sich die 
obere Trommelhälfte mit Kohle, wird sie gedreht, so schlielst 
sich die Oeffnung, um gleichzeitig die vorher aufgenommene 


- Kohlenmenge nach unten durch eine Rinne in den Tender ge- 


langen zu lassen, Die durch die Drehung nach oben gelangte 
andere Trommelhälfte wird gleichzeitig mit Kohle aus dem 
Hochbehälter gefüllt. Sind die Inhalte der beiden Trommel- 
hälften bekannt, so kennt man die Kohlenmenge, welche bei 
Eine sich mit der 


jeder Weiterdrehung zum Tender gelangt. 


Trommel drehende kleine Signalscheibe zeigt dem die Trommel 
bedienenden Arbeiter und dem Lokomotivführer an, wie oft 
dieser den Inhalt der halben Mefstrommel von 200 kg erhalten 
hat. Diese Trommelmeflsgefifse arbeiten seit Oktober 1898 
ununterbrochen gut. Bei Neuanlagen wäre nur zu überlegen, 
ob man das Drehen der Trommeln, welches in Saarbrücken 
von Hand mittels Kette und Kettenrolle geschieht, nicht besser 
durch Maschinenantrieb bewerkstelligt. In Saarbrücken war 
dies schwierig, weil die den Antrieb der Förderkette bewegende 
Gasmaschine von 10 P.S. nicht so aufgestellt werden konnte, 
dals eine einfache Uebertragung auf die Wellen der Mels- 
gefälse möglich war. 
| Ein anderes verwickelteres Melsgefäls weist die im übrigen 
der Saarbrücker gleichartig gebaute Anlage in Antwerpen auf. 
Dort war noch die Bedingung gestellt, dals die Lokomotiven 
Fett- und Magerkohle in einem bestimmten Mischungsverhält- 
nisse laden sollten. Die Melsgefälse wurden daher als so- 
genannte Schieberwerke (Abb. 4 und 5, Taf. IV) gebaut, welche 
sich gut bewährt haben. Das Mefsgefäls, ein viereckiger 
Kasten, ist durch eine senkrechte Wand in zwei Theile ge- 
theilt, so dals der rechte kleinere mit einem darüber befind- 
lichen Füllrumpfe für Fettkohle, der linke grölsere mit einem 
ebenfalls darüber befindlichen Füllrumpfe für Magerkohle in 
Verbindung steht. Beide Abtheilungen sind nochmals durch 
wagerechte Schieber so getheilt, dafs jede Unterabtheilung für 
Fettkohle 100 kg falst, die für Magerkohle 200 und 400 kg. 
Ein weiterer grofser Schieber schliefst beide Abtheilungen 
nach unten ab. Aulser den angegebenen wagerechten Schiebern 
giebt es noch zwei senkrechte, einen grofsen und einen kleinen, 
von denen der grolse das ganze Melsgefäls gegen den Fiill- 
rumpf abschliefst. Der grofse Schieber muls geschlossen werden, 
wenn man den Inhalt des Melsgefälses an Fett- und Mager- 
kohle nach unten entleert, dagegen geöffnet werden, wenn sich 
das Mefsgefifs mit Kohle füllen soll. Der kleine Schieber 
dient nur dazu, den Inhalt der oberen Abtheilungen zu regeln. 
Beim Entleeren des Melsgefáifses durch Herausziehen des 
unteren wagerechten Schicbers fallen die Fettkohle der rechten 
und die Magerkohle der linken Abtheilung gleichzeitig nach 
unten und mischen sich beim Rutschen über eine niederklapp- 
bare Rinne in der gewünschten Weise, 
Durch Verstellen der verschiedenen Schieber ist man im 
Stande: 
1. 100 kg Fettkohle mit 200 kg Magerkohle, 
2. 100 « « « 400 « « 
8, 200 « « « 600 « « 


zu mischen, also Mischverhältnisse zwischen Fett- und Mager- 
kohle 1:2, 1:3 und 1:4 herzustellen. 

Die Antwerpener Anlage, welche kurze Zeit nach der in 
Saarbrücken dem Betriebe übergeben wurde, und bei der die 
Förderkette durch einen elektrischen Antrieb von 15 P. S. be- 
wegt wird, unterscheidet sich von der letztern dadurch, dals 
man in den Erdfillriimpfen 2000 t, und in den Hochbehältern 
100 t Kohle gegen 1000 t und 200 t in Saarbrücken 
speichern kann. 

Eigenthümlich ist allen diesen Anlagen das zum Heben 
der Kohle aus den Erdfüllrümpfen in die Hochbehälter dienende 


H 


Fördermittel, die Fórderkette. Da sie in den letzten Jahren 
vielfach beschrieben ist, so sei hier nur kurz erwähnt, dals sie 
eine Kette ohne Ende bildet, welche kleine schwingende Ge- 
fifse trägt. Diese Kettengefälse hängen oberhalb ihres Schwer- 
punktes in Drehzapfen, so dafs sie, gleichgültig, ob die Lage 
der Kette wagerecht, lothrecht oder schräg ist, stets in der- 
selben Lage bleiben.- Entleert wird der Inhalt oberhalb der 
oberen Füllrümpfe dadurch, dafs man das Gefäls an der 
gewünschten Stelle an einen Anschlag, den Entladefrosch 
(Abb. 12 und 13, Taf. III), laufen läfst. Gefüllt werden die 
Kohlengefáfse unten vor den Erdfüllrämpfen während der Be- 
wegung mittels eines sinnreichen fahrbaren Füllers (Abb. 9, 
Taf. III), der vor die einzelnen Füllklappen (Abb. 10 und 11, 
Taf. III) geschoben werden kann, Der Füller besteht aus einer 
Anzahl kleiner, flacher Trichter, welche gelenkartig zu einer 
kurzen Kette ohne Ende so verbunden sind, dafs die Bolzen 
der Gelenke kleine Rollen tragen, welche ebenso, wie die 
Förderkette über Schienen laufen. Die Theilung der Füller- 
kette von Mitte zu Mitte Trichter ist genau gleich der der 
Förderkette. Die Leistungsfähigkeit dieser Kette, welcher durch 
einen eigenartigen Antrieb (Abb. 7 und 8, Taf. III) eine Ge- 
schwindigkeit von 0,17 m/Sek. gegeben wird, beträgt bei der 
Gröfse der Gefále von 6><6><2,6 dm = 501, die bei den An- 
lagen in Saarbrücken und Antwerpen verwendet ist, 25 bis 
35 t/St. 

Man macht den Hochbehälter zweckmäfsig so grols, dafs 
er mindestens den Bedarf für die Nacht reichlich aufnehmen 
kann, damit die Förderkette während der Nacht nicht zu laufen 
braucht. Die Erdfüllrümpfe sind bei den Anlagen in Saar- 
brücken und Antwerpen zu beiden Seiten des Grabens für die 
Förderkette angeordnet. Bei den auf Bahnhof Coblenz (Abb. 
1 bis 3, Taf. IV) und auf dem Franz Joseph-Bahnhofe in Wien 
(Abb. 1 und 2, Taf. III) geplanten Anlagen sind sie nur einseitig 
ausgebildet, man kann jedoch die Kohle bei ersterer Anlage von 
der den Erdfüllrümpfen abgewendeten Seite in diese gelangen 
lassen. Um grofse Mengen Kohlen in den unteren Füllrümpfen 
aufspeichern zu können, sind diese bei den Anlagen in Antwerpen, 
Coblenz und Wien in der Richtung der Gleise verlängert. Es 
ist ersichtlich, dafs es ohne grofse Mehrkosten möglich ist, das 
untere Kohlenlager dadurch zu vergrófsern, dafs man die Kette, 
wie bei der Anlage in Saarbrücken, in einem Rechtecke führt. 
Ein leichtes Eisengerüst über dem Theile der Füllrümpfe, 
welcher nicht unmittelbar unter dem Hochbehälter liegt, könnte 
die Kette in diesem Theile tragen, und man könnte die Kohle 
von hier frei über die Fúllrimpfe zu einem hohen Kohlen- 
haufen abstürzen. Zweckmäfsig wäre cs natürlich dann, das 
Dach der Hochbehälter auch über diesen Theil der Anlage zu 
verlängern, um die Kohle gegen Regen zu schützen. Ueber- 
haupt empfiehlt es sich bei solchen Anlagen, die Kosten nicht 
zu scheuen und nicht allein den Kohlenhochbehälter, sondern 
auch die Erdfüllrämpfe zu überdachen, und die Rutschflichen 
in den Füllrümpfen mit Eisenblech zu belegen, um das Nach- 
rutschen der Kohle auf den geneigten Flächen zu sichern. 

Für eine gute und ausreichende Entwässerung des Förder- 
grabens: mufs gesorgt werden, weil bei länger andauerndem 
Regenwetter sich ziemlich viel Tageswasser dort ansammelt. 


Die Anlagekosten der Saarbrücker Anlage betragen 
98000 M., die der Antwerpener 120000 M. Die Bedienung 
einer Staten Bekohlungsanlage, selbst dor gröfsten, erfordert 
nur drei Mann, am Tage zwei und bei Nacht einen, wenn nur 
am Tage in die Hochbehälter gefördert wird. Ein Mann hat 
als Maschinenwärter zugleich den Entladefrosch dahin zu stellen, 
wo die Kohle in den Füllrumpf abgestürzt werden soll, und 
das Ausgeben der Kohlen zu besorgen, der zweite Mann steht 
unten im Graben, um den Zulauf der Kohle aus den Erdfüll- 
rümpfen zum Füller zu regeln und den Füller selbst vor die 
zu entleerende Abtheilung der Erdfüllrümpfe zu stellen. Bei 
Nacht ist nur ein Mann zur Kohlenausgabe nöthig. 

Die Saarbrücker Anlage ist im Stande, mit vier Mefs- 
gefälsen, zwei auf jeder Seite, in 10 Stunden 250 bis 300 t 
Kohle an Lokomotiven abzugeben, sie wird aber nicht ganz 
ausgenutzt, indem im Laufe eines Jahres nur 27600t auf 
Lokomotiven verladen sind. 

Wenn aufser den Ausgaben für Arbeitslöhne, Gas und 
Wasser, Putz- und Schmiermittel, auch die für Verzinsung und 
Tilgung der Baukosten zu rechnenden Beträge und die Unter- 
haltungskosten berücksichtigt werden, betragen die Kosten für 
die Verladung dieser Kohlen: 


1. Arbeitslohn 10,95><365 3996,75 M. 
2. Gas und Wasser 660,— « 
3. Putz- und Schmiermittel 460, — « 
4. Unterhaltung der Bau- und Maschinen- 

Anlagen etwa 1500, 0 « 


6616,75 M. 


Uebertrag 6616,75 M. 


. Verzinsung der Anlagekosten von 98 000 


Mark mit 3'/,%,  . , 838130,0 « 
6. Tilgung der Kosten der Maschinen- 

Anlagen einschliefslich Tragegerüst von 

70500 M. mit 5 °/, 3525,0 « 
7. Tilgung der Kosten der Bau- Angen 

von 27500 M. mit 20/, 050,0 « 


13 821,75 M. 


Die Kosten für Verladung einer Tonne Kohlen betragen 
13 821,75 
1 NPESE en —— => Y : i D d ` ' Y y e 
demnach 57 600 rund 50 Pf.,t; bei voller Ausnutzung der 


Anlage sinkt dieser Satz auf ungefähr 10 Pf./t. 


Wenn derartige Anlagen gut ausgenutzt werden, können 
sie selbst für kleinere Bahnhöfe mit 50 bis 100t täglicher 
Kohlenausgabe wegen des schnelleren Bekohlens, also besserer 
Ausnutzung von Lokomotiven und Mannschaften vortheilhaft 
werden, zumal die Anlagekosten nur 30000 bis 60000 Mark 
betragen. 

Zu erwähnen ist noch eine Einrichtung an den Schütt- 
rinnen der Antwerpener Anlage, durch welche es möglich wird, 
Tender-Lokomotiven zu bekohlen (Abb. 6 und 7, Taf. IV). 
Ein loses, unten mit einem Stifte versehenes Blech wird beim 
Gebrauche in ein Loch der Rinne gesteckt und entweder nach 
rechts oder links geklappt, je nachdem die Tonder-Lokomotive 
mit dem Kohlenkasten steht. Sollen gewöhnliche Tender be- 
kohlt werden, so wird das Blech herausgenommen. 


Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotiven. 


Von Ingenieur H, v. Littrow, Wien. 


Hierzu cino Zusammenstellung der Hauptmalse auf den Tafeln VII bis IX und Zeichnungen Abb. 1 bis 15 auf Tafel X. 


I, Allgemeine Angaben, 

Die Klasse 32 »Eisenbahnwesen« war auf der Weltaus- 
stellung Paris 1900 wegen Raummangel in der Hauptausstel- 
lung auf dem Marsfelde zum weitaus gröfsten Theile in den 
Park von Vincennes verlegt. 

Die Vebersicht über die Eisenbahn-Ausstellung war aber 
durch diese Thcilung nicht so wesentlich erschwert, wie eng- 
lische und amerikanische Zeitschriften berichten, da in der 
[laupt-Ausstellung nur einige minder wesentliche Nebenbahn- 
Lokomotiven und Wagen verblieben, während die Betriebsmittel 
der Vollbahnen aller Länder in den Hallen von Vincennes mit 
ciner Mannigfaltigkeit aufgestellt waren, wie nie vorher. Auf 
keiner frühern Ausstellung waren alle die Länder vertreten, 
welche für den Bau von Lokomotiven und Wagen malsgebend 
Im Jahre 1867 fehlten Rufsland, das damals noch keine 
Lokomotiven erzeugte, die Schweiz, und aulserdem war Amerika 
nur durch cine einzige Lokomotive vertreten. Im Jahre 1873 
fehlte Amerika, dagegen war 1876 wieder Europa so gut 
wie gar nicht vertreten; 1878 fehlten Deutschland, Rulsland 
und Amerika war nur durch eine Grubenlokomotive vertreten ; 
die Aussellung von 1889 war in Bezug auf die Anzahl der 


sind. 


vertretenen Länder am lückenhaftesten beschickt, und in Chicago 
1893 war Europa in den Grundformen recht schwach vertreten, 
trotzdem Frankreich, England und Deutschland Lokomotiven 
gesandt hatten olıne die geringste Aussicht, in absehbarer Zeit 
eine Lokomotiv-Ausfuhr nach Amerika zu erreichen. 

Die Beschickung der Ausstellung von 1900 mit Lokomo- 
tiven war nach Gattung und Zahl aulserordentlich gut. Doppel- 
ausstellungen einer und derselben Bauart waren, abgesehen von 
Belgien, vermieden; alle Länder hatten Grundformen gesandt, 
welche entweder zur Ausstellung fertig gestellt oder erst seit 
wenigen Jahren in Betrieb genommen waren, Hervorragend 
waren, wio auf allen Ausstellungen, Schnellzuglokomotiven aus- 
gestellt, da diese wegen der an sie gestellten hohen Auforde- 
rungen am häufigsten von Grundauf neu entworfen werden, 

Güterzuglokomotiven waren insbesondere für schwierige 
Gebirgstrecken in reichlicher Zahl zur Schau gestellt, kaum 
eine der für diesen Dienst üblichen Bauarten war unvertreten, 
Die Eisonbahnabtheilung wies naturgemäls in allen anderen 
Lokomotivgattungon Lücken auf, da ja heute die an Lokomo- 
tivon gestellten Anforderungen dermafson verschiedenartig sind, 
dafs die unzähligen ihnen entsprechenden Gattungen nicht in 


13 


mm mn en nn 


» Lokomotive= hätten den obenerwähnten 68 Lokomotiven min- 
destens noch zugezählt werden müssen: 


einem Raume vereinigt werden können. Die Gesammtbeschickung 
betrug 68 Lokomotiven, wobei die doppelt ausgestellte belgische 
Form nur einmal gezühlt ist, Hierbei sind überdies, abweichend 
von früheren Ausstellungsberichten*), nur die eigentlichen 
Dampflokomotiven im strengsten Sinne des Wortes gezählt, da 
bei der fortschreitenden Entwickelung des Triebwagenbaues für 
Voll- und Strafsenbahnen eine erweiterte Grenze für den 
Begriff »Lokomotive« heute nicht mehr zweckentsprechend 
erschien, 

Unter Einhaltung der im Jahre 1889 für Paris und 1893 
für Chicago angenommenen weitern Umgrenzung des Begriffes 


2 Triebwagen für Druckluftbetrieb, 
2 « « Speicherdampfbetrieb, 
1 Erdöllokomotive. 


Diese Betriebsmittel werden in einem folgenden Aufsatze 
über Stralsenbahn-Triebfahrzeuge (Motorwagen) und Beiwagen 
behandelt werden. 

Die ausgestellten 68 Lokomotiven sind in der nachfolgen- 
A den Zusammenstellung I nach Gruppen und Ländern, sowie auch 
*) Organ 1891, S. 67 und 104; 1894, 8, 95 und 163. | nach Zwillings- und Verbund-Anordnung geordnet. 
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Zusammenstellung J. 


Te E mn nn un nem 


Spurweite. . . ....... |  Normal=1435 bis 1450, in Rulslaná 1524 11067/1000 760} 7501 600|; 
PI II IN | arr oe peewee Mk E Kerze ai a ete, Ts Size ucts wt.” tata Ben 3 R GEN e Ss SC d ! , 
Haupt- und | ii E 

Bah |i hen) | 
ahngattung Hauptbahnen Nabenbahnen l Works. Nebenbahnen | 
EE EIER ENDEN, er LP fash, Eege, N 
1 fi ; a í 

| i - | : 
Dienstgattung Pam Güterzüge Nahverkehr bahn ` Alle | 
| | 


E rene, E ee ne ey Spe -va EE +. = im mae es kes 


Im Ganzen 


Zahl der gekuppelten Achsen 


Belgien io Aue = | | 2 | — |— 5 
Deutschland . . . , 1 1 | — 2 1 14 

~~ | England == 1 = u SE 5 
3 | Frankreich I — 1l 1j] EE 18 
E, | Italien . =- [2 (== |- 3 
S Oesterreich | — Liz | l |— 6 
„| Ruísland | — li, De 5 
P | Schweiz i — 1 t= | |— 5 
Ungam . ... ee li — 3 
Vereinigte Staaten . — 1 | 1i—- | — 4 

Im Ganzen i I | 9 | 4 NA 68 

Zusammenstellung der Verbund-Locomotiven., 
| ) | 

2-Zylinder-Bauart . . 220.0. a 4 | 1 4 | 1 5 1 | — || — l | — — | ee — | ae ee | 18 
3- Zylinder - Bauart NEEN: Er fm | — 1 GG EE E E — = lo |= Les |= 1 
4-/ ylinder-Bauart . . . . . . E 12 — 2 | — Lie le 1 — qa — | — ii 17 
Im Ganon... | - [16] ı [71] 6} 1511] 1 | = 1 == [—|-— [36 


Aus den letzten Zeilen der Zusammenstellung I folgt, dals | stangen verbunden sind, wobei die Hochdruckzylinder aufserhalb, 
die Zweizylinder-Verbundbauart noch immer am stärksten ver- | die Niederdruckzylinder innerhalb der Rahmen liegen. *) 
treten ist, während die Dreizylinder-Bauart keine Fortschritte Im Bau der Kessel war, abgeschen von der Anbringung 
macht, 1889, 1893 und 1900 war je eine solche Lokomotive | zweier Dampfdome und eines wagrechten Dampfsammlers, nicht 
ausgestellt; die Bauart ist nun sogar von ihrem früheren Haupt- | viel Neues zu schen, an Kesselzubehör ist zu erwähnen, dafs 
vertreter Webb verlassen. die Dampfstrahlbläser von A. Friedmann in Wien allgemeine 

Gewaltige Fortschritte hat seit 1893 die Vierzylinderbauart Verbreitung finden, ebenso die Dampfschmierer der Bauart 
gemacht, die 1900, abgesehen von den Gelenk-Lokomotiven | Nathan, von A. Friedmann in Wien geliefert, und die 
der Bauart A. Mallet mit Triebgestell, welche unmittelbar | diesen ähnlichen von de Limon u, s. w. 
auf der Vierzylinderbauart fuíst, in folgenden Arten vertreten Die unmittelbar mit Federn belasteten Sicherheitsventile 
war, Es fand sich die Reihenanordnung (Tandem), Ueber- ` ot Eine ee STERN Ss 
einanderanordnung (Baldwin) und getrennte Lagerung der Zylinder SR EE 


i Bahn, bei welcher die eine Lokomotivseite mit Hochdruck, die andere 
mit getrennten Triebwerken, welche nur durch ein Paar Kuppel- | mit Niederdruck arbeitet. 
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finden weitestgehende Anwendung, zumeist in den BD: ünglichen | 


aus Amerika stammenden Formen. 

Am Lokomotivgangwerke haben weitere Verbreitung gce- 
funden: Kolbenschieber, Zylindersicherheits-Ventile, Frischluft- 
ventile und als Zubehör Geschwindigkeitsmesser nach Haufs- 
hälter. Der an Nr. 13*) angebrachte Chronotachymétre der 
Paris-L,yon-Mittelmeerbahn ist kein neuzeitlichen Anforderungen 
entsprechender Geschwindigkeitsmesser, da er nur die Ge- 
schwindigkeiten verzeichnet, dem Führer aber keine Angabe 
über die augenblickliche Fahrgeschwindigkeit macht. 

Betrefis des Lokomotivgestelles ist im Allgemeinen nur 
hervorzuheben, dafs vordere zweiachsige Drehgestelle auch bei 
Lokomotiven für grofse Geschwindigkeiten mit Seitenspiel Dreh- 
zapfen häufig hergestellt werden, und dafs der Drehzapfen nach 
deutschem Vorbilde oftmals gegen die Längenmitte nach rück- 
wärts verschoben wird. 

Mit Ausnahme von Lokomotiven für untergeordnete Zwecke 
kommen Lokomotiven ohne durchgehende Bremse gar nicht, 
ohne Finrichtung für Zugbeheizung nur ausnahmsweise bei Be- 
stimmung für heifse Gegenden vor. 

Zum Vergleiche mit der Beschickung früherer Ausstellungen 
folgt nachstehend die aus dem Berichte über die Weltausstellung 
in Chicago 1893 übernommene Zusammenstellung II unter Ein- 
fügung der Angaben über die Ausstellung zu Paris 1900. 


Zusammenstellung II 
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Bezüglich der Ausstellungs-Lokomotiven der einzelnen 


Länder ist Folgendes zu bemerken. 

Belgien war eigenthümlich vertreten, die belgischen Schnell- 
zuglokomotiven fehlten. Dies mag wohl darin seinen Grund 
haben, dafs die neuen belgischen 2/4 gekuppelten Lokomotiven 


EE aus Jingland nach der Dunalastair - Klasse der 


2) Dos Kürze halber werden die einzelnen Lokomotiven dieses 
Berichtes mit der Beschreibungsnummer angeführt. 


saledonian-Balm bezogen und später erst in Belgien nachgebaut, 
wurden, Es sind jedoch auch die ausgestellten Lokomotivon 
Nr. 40 und 47 schr stark englisch angehaucht, ja sie sind 
sogar in englischen Malsen gezeichnet. Nr, 47 kann als sehr 
gute Vertreterin der bislang leider von England selbst nie 
ausgestellten englischen 3/3 gekuppelten Güterzuglokomotive auf- 
gefalst werden. 


Wie wechselnd die .Ein- und Ausfuhr eines Landes an 


| Lokomotiven sein kann, ist heute gerade an Belgien ersichtlich. 


Schnellzuglokomotiven kamen vor wenigen Jahren von England 
nach Belgien, Belgien erzeugt wieder Tenderlokomotiven (Nr. 45) 
für England, baut Güterzuglokomotiven nach englischem Vor- 
bilde (Nr. 47) und bezicht gleichzeitig aus Oesterreich Güterzug- 
lokomotiven nach rein belgischen Zeichnungen. 

Deutschland war in jeder Hinsicht schr gut vertreten, die 
Auswahl der ausgestellten Bauarten war durch die deutsche 
Lokomotivbauvereinigung in sehr zweckentsprechender Weise 
getroffen. 
geringen Zahl von Stücken in 
vertreten. Güterzuglokomotiven 
Tenderlokomotiven waren nicht zu 
die belgischen Nr. 45 und 47 


England war trotz der 
Schnellzuglokomotiven gut 
fehlten, wie immer, auch 
sehen, jedoch boten. hierfür 
lürsatz. 
Frankreich war sehr reichlich in allen Gattungen vertreten, 
die Vierzylinder -Verbund - Schnellzuglokomotive war jedoch in 
zu vielen Spiclarten zu sehen, 


Italien, Die Ausstellung dieses Landes liefs mit Rücksicht 
auf den geringen Inlands-Verbrauch garnichts zu wünschen 
übrig. 

Oesterreich, Dic Verbundlokomotiven der Staatsbahnen 
ausschliefslich .nach Bauart K. Gölsdorf stellen den öster- 
reichischen Lokomotivbau sehr gut dar, da sie auch be- 
reits bei den Privatbahnen Eingang gefunden haben. Bei 
den österreichischen Lokomotiven ist zu berücksichtigen, dals 


“die Brücken -Verordnung dieses Landes veraltet ist und daher 


das Reibungsgewicht klein gehalten werden mulste, während 
die Drehgestelle mehr belastet sind, als dem Lokomotiverbauer 
wünschenswerth erscheinen mag. 

Rufsland ist mit 5 Lokomotiven verschiedenster Bauart 
gut vertreten, von den fünf bestehenden Bauanstalten (Kolomna, 
Poutilow, Briansk, Sormovo und Lugansk) hatten drei ausgestellt, 


Die Schweiz ist, trotzdem die ganze Ausstellungsbeschickung 
von einer einzigen Bauanstalt ausgehen mufste, nach Bauart 
und Zahl aufserordentlich gut vertreten, ebenso hat 

Ungarn eine schr gute Auswahl gesandt. 

Die Vereinigten Staaten stellen ausschliefslich für die Aus- 
fuhr bestimmte Lokomotiven zur Schau und liefern hiermit 
glänzend den Boweis, „dafs ihre Lokomotiv-Erzeugung nicht nur 
Länder versorgt, welche auf Einfuhr angewiesen sind, sondern. 
dafs sie auch Absatz nach Frankreich und England, dem 
Geburtsstaate des Lokomötivbaues findet, 

(Fortsetzung folgt.) 
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Normalien zu Rohrleitungen für Dampf von hoher Spannung. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln V und VI. 


Bei den Dampfkraftanlagen ist man in den letzten Jahr- 


zehnten zu immer höheren Dampfspannungen gekommen; die. 


Lokomotiven machten den Anfang, die Schiffsmaschinen und 
Betriebsmaschinen der Wasserwerke, Spinnereien und Webe- 
reien, der Elcktrizitätswerke u.s. w, folgten. Anlagen, die mit 
Dampf bis zu 15 atm arbeiten, sind heute nicht mehr selten. 
Für solche Spannungen bieten aber die früher allgemein üblichen 
gulseisernen Rohre und Ventile nicht die genügende Sicherheit, 
und welche verheerenden Wirkungen der Bruch einer Rohr- 
leitung mit hochgespanntem Dampfe auszuüben vermag, hat 
unter vielen andern das entsetzliche Ereignis an Bord des 
Kriegsschiffes »Brandenburg« vor einigen Jahren gezeigt. Man 
ist deshalb mehr und mehr dazu übergegangen, - widerstands- 
fühigere Baustoffe für solche Rohrleitungen zu verwenden: 
Schweilseisen, Flufseisen, Kupfer, Bronze, Stahlgufs u. s. w. Von 
vielen Seiten geäufserten Wünschen entsprechend, hat der Verein 
deutscher Ingenieure die hierfür in Betracht kommenden Bau- 
stoffe und Bauweisen einer sorgfältigen Prüfung unterworfen 
und ebenso, wie früher zu gufseisernen Rohrleitungen für ge- 
ringen Druck, jetzt zu Rohrleitungen für Dampf von 
hoher Spannung Normalien ausgearbeitet. Auf Grund 
wissenschaftlicher Berechnungen und umfangreicher, zum Theil 
sehr kostspieliger Versuche sind die Mafse der Rohrwandungen, 
Flanschverbindungen, Ventile, Schrauben, Dichtungen u.s.w. 
für die verschiedenen Durchmesser bestimmt und in Zeichnun- 
gen dargestellt worden. Der Bericht des vom Vereine hierfür 
eingesetzten Ausschusses ist in der Zeitschrift d. V. d. I. 1900 
Nr. 43, S. 1481 veröffentlicht *). 

Wir lassen den Bericht des Ausschusses über diese wich- 
tige Angelegenheit hierunter im Wortlaute folgen. 

Am 29. April 1896 beantragte der Fränkisch-Oberpfäl- 
zische Bezirksverein deutscher Ingenieure unter Vorlegung von 
Vorschlägen beim Gesammtverein, Normalien zu Rohren, Form- 
stücken und Ventilen für hohen Dampfdruck aufzustellen. Der 
Gesammtverein legte die Angelegenheit mit seinem Rund- 


) 


schreiben vom 26, September 1896 den Bezirksvereinen vor, ` 
Auf Antrag ` 


deren Aeulserungen sehr von einander abwichen. 
des Vorstandes beschlofs die XXXVIIT. Hauptversammlung 1897 
in Cassel, die weitere Bearbeitung einem Ausschusse zu über- 
tragen, der aus folgenden Mitgliedern des Vereines gebildet 
wurde: 


v. Bach, Baudirektor, Profossor des Maschineningenicur- 
wesens an der Technischen Hochschule, Stuttgart ; 
Kinbach, Oberingenieur der Elcktrizitäts-A.-G. vorm. 

Schuckert € Co., Nürnberg; 
Lange, Oberingenieur bei C. W. Julius Blancke & Co., 
Merseburg; 


*) Abdrücke der Malstafeln und Zeichnungen sind von der Ge- 
schäftsstelle des Vereines deutscher Ingenieure in Berlin, Charlotten- 
‘gtrafse 48, zu beziehen. 


Oeking, Ingenieur und Stahlgielsereibesitzer, Düsseldorf; 

Peters, Director d. Vereines deutscher Ingenieure, Berlin; 

Stribeck, Professor, Director der Centralstelle für wissen- 
schaftlich - technische Untersuchungen, Neu-Babelsberg 
bei Berlin; 

Veith, Geh. Marine-Baurath und Maschinenbau-Director, 
Kiel; 

Westphal, Civilingenieur, Berlin. 

Dieser Ausschufs, an dessen Berathungen später noch 


Herr Priismann, Oberingenieur bei Schiffer & Budenberg, 
Magdeburg, und 
Herr Carl Sulzer, Ingenieur, i/F.Gebr. Sulzer, Winterthur, 


theilnahmen, stellte im März 1899 auf Grund eingehender Vor- 
arbeiten einen Entwurf zu den Normalien unter Beifügung der 
leitenden Grundsätze auf. Als solche Vorarbeiten seien bier 
besonders die Berechnungen des Herrn Westphal genannt, 
welche den Constructionsvorschriften zu Grunde gelegt wurden, 
und die Festigkeitsversuche, welche Herr v. Bach in der 
mechanisch-technischen Versuchsanstalt zu Stuttgart mit Ver- 


: suchsrohren und Ventilen aus Stahlguls, Bronze und Gufseisen 


anstellte, und zu denen der Verein deutscher Ingenieure dic 
Mittel gewährte; s. Z. 1899 S. 321 u. f, 694 u. f. Ver- 
schiedene Firmen hatten durch Lieferung von Versuchskörpern 
diese Versuche unterstützt. 


Der Bericht des Ausschusses wurde am 28. März 1899 
den Bezirksvereinen zur Aecufserung übersandt, und die cein- 
gegangenen Antworten wurden vom Ausschufs in seiner Sitzung 
vom 4, November 1899 unter Mitwirkung der IIerren 
Prüsmann und Sulzer geprüft. Für einen bis dahin un- 
erledigt gebliebenen Theil der Normalien: die kupfernen Rohre, 
für welche dic Bestimmungen der Kaiserlichen Marine gelten 
sollten, übernahm es Herr Veith, die Zeichnungen zu liefern. 
Es fand dann noch am 17. Januar 1900 bei Gelegenheit der 
Versammlung desVorstandsrathes desVereines deutscher Ingenicure 
in Berlin eine Besprechung zwischen den Herren xv Bach, 
Peters, Sulzer, Veith und Westphal statt, in welcher 
die von Herrn Veith inzwischen eingesandten Zeichnungen der 
Flanschverbindungen bei Kupferrohren und Darstellungen ver- 
schiedener Constructionen schmiedeiserner Rohre, die Herr Veith 
und Herr v. Bach vorlegten, besprochen wurden. 


Unter Benutzung der oben angeführten Arbeiten und 
Beschlüsse sind dann von Herrn Westphal die Normalicn in 
den zu diesem Bericht gehörigen Zeichnungen und Tabellen, 
s. S. 1484 bis 1487, zusammengellt, vom Ausschuls in seiner 
Sitzung vom 21. März 1900 endgültig beschlossen und vom 
Vorstand des Vereines genehmigt worden *) - 


— a nn - 


*) Von den Zeichnungen werden farbige Tafeln hergestellt, die 
demnächst zusammen mit der Tabelle von der Geschiiftstelle des Vereines 
käuflich bezogen werden können. 
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Aus den folgenden Bemerkungen geht die Entstehung 
der einzelnen Bestimmungen und ihre nähere Begründung 


hervor. 


1. Geltungsbereich der Normalien hinsichtlich des Rohrdurchmessers 
und des Dampfdruckes; Prüfungsdruck. 


Die Normalien gelten für Rohre von 30 bis 
400 "m Durchmesser und für einen Betriebs- 


Ucberdruck von 8 bis 20 Atm.: für Rohre von 
300 min 
cine Zahlenreihe der Abmessungen für 15 Atm. 


mehr als Durchmesser ist aufserdem 


Ucberdruck aufgestellt. 


Die Einzelstücke sind bei gewöhnlicher Tem- 
peratur mit dem zweifachen höchsten Betriebs- 
druck zu prüfen, und dabei sind die Rohre, 
während sie unter Druck stehen, mit dem Hammer 
abzuklopfen. Es empfiehlt sich, auch die fertigen 
Rohrleitungen zu prüfen, und zwar nach den für 


Dampfkessel geltenden Vorschriften, 

Der Fränkisch- Oberpfälzische B.-V. hatte vorgeschlagen, 
50 mm bis 350 mm 
94. März 1899 
glaubte der Ausschufs, dem Bedürfnils mit Normalien für 


die Normalien für Rohrdurchmesser von 


gelten zu lassen. In seinem Entwurf vom 
Om bis 300 wm Durchmesser zu genügen. Die Aculserungen 
der Bezirksvereine und mehrfach ausgesprochene Wünsche von 
Fachleuten bestimmten ihn jedoch, die Normalien von 30 ™™ 
Indessen hat es der 


auf die weiter unten mitgetheilten 


bis 400 mm Durchmesser auszuarbciten. 
Hinblick 
Aculserungen von Maschinenfabriken und Sachverständigen für 


Ausschuls im 


„weckmälsig erachtet, für Röhre von mehr als 300 mm Durch- 
messer aufser den Matzen für 20 Atm, auch solche für 15 Atm, 
aufzustellen, weil vorläufig Anlagen mit höherem Dampfdruck 
als 15 Atm. noch selten ausgeführt werden und es bei den 
srolsen hinsichtlich der Kosten schon etwas 
Krhebliches ausmacht, ob sie für 15 oder 20 Atm. berechnet 


Durchmessern 


sind. 


Für die Rohrdurchmesser sind die Zahlen der schon früher 
vom Verein deutscher Ingenieure aufgestellten Normalien für 
guísciserne Flanschrohre beibehalten worden; für Rohre, deren 
Durchinesser zwischen den in den Normalien angegebenen Stufen 
liegen, sollen jeweils die Mafse der höheren Stufe gewählt 
werden, 

Der Fränkisch-Oberpfälzische DN hatte bei seinen Vor- 
schlägen einen höchsten Betriebsdampfdruck von 15 Atm. an- 
genommen, Der Berliner B.-V. war der Meinung, dafs bei 
Zugrundelegung dieses llöchstdruckes dem Bedürfnifs nicht auf 
längere Zeit hinaus entsprochen werden würde, und richtete 
zur Klärung dieses Punktes Anfragen an 39 Maschinenfabriken 


und Sachverständige. Von den 34 Antworten waren 14 der 


Ansicht, dafs 15 Atm. in absehbarer Zeit dem Bedürfnifs ent- 
sprechen würden, 20 empfahlen aber, die Normalien auf 20 Atm. 
auszudehnen, Da der Ausschufs ebenfalls dieser Ansicht war, 
so beschlols er, in der Erwägung, dals die bereits vorhandenen 
Normalien für gulseiserne Flanschröhren bis 8 Atm. verwendbar 
sind, den Entwurf zu den Normalien für hohen Dampfdruck 
für 8 bis 20 Atm. auszuarbeiten. Von den Bezirksvereinen 
haben nur der Berliner und der Hamburger eine Zwischenstufe 
von 8 bis 12 Atm. gewünscht, Der Ausschufs beschlofs jedoch, 
diese Zwischenstufe nicht einzuführen, um Verwechslungen zu 
vermeiden. 


Den Berechnungen und Beschlüssen des Ausschusses liegt 
die Voraussetzung zu Grunde, dafs die Einzelstücke vor dem 
Einbau in dem zweifachen höchsten 
Betriebsdruck geprüft werden. Eine solche Vorschrift auch für 
die fertigen Rohrleitungen zu einer bindenden zu machen, hat 


eine Rohrleitung mit 


der Ausschuls nicht für angezeigt erachtet, da es in manchen 
Fällen nicht ausführbar sein dürfte, diese Vorschrift streng zu 
erfüllen, namentlich bei längeren und verzweigten Leitungen ; 
auch könnte es sich hierbei nur noch um eine Prüfung auf 
Dichtigkeit handeln, in welcher Beziehung die Wasserdruckprobe 
nicht als völlig stichhaltig für den nachherigen Betrieb- mit 
Dampf angesehen werden kann. 


Die fertigen Rohrleitungen mit höherem Druck zu probiren, 
als für Dampfkesscl vorgeschrieben ist, liegt nach Ansicht des 
Ausschusses kein Grund vor, 


2, Druckfláche der Flanschverbindungen. 


Die den Festigkeitsberechnungen zu Grunde 
gelegte Druckfläche der Flanschverbindungen ist 
der Kreisfläche, welche sich bis zur 
Aulsenkante der Dichtungsringfläche erstreckt. 


gleich 


3. Baustoffe. 


a) Guíseisen. 
Gulseisen darf | 


bis 8 Atm. zu Rohren, Formstücken und Ventil- 
körpern für alle Durchmesser, 


von 8 bis 13 Atm, zu Ventilkörpern und Form- 
stücken für allo Durchmesser, zu Rohren nur bis 
150™™ Durchmesser, 


von 13 bis 20 Atm. überhaupt nicht verwendet 
werden, mit Ausnahme von Ventilen bis 50 m 
Durchmesser. 


Das Gufseisen mufs mindestens eine Biegungs- 
festigkeit von 2500 kg/qcm bei 18"" Durchbicgung 
besitzen, gemessen an quadratischen Stäben mit 
Gulshaut, welche 30 "m Seitenlänge des Quer-. 


schnittes haben, und deren freie Auflagerlänge 
1m beträgt, 


In der Erwägung, dafs die Festigkeitseigenschaften des 
Guíseisens die für grofse Dampfleitungen mit hohem Druck un- 
entbehrliche Sicherheit nicht gewähren, ist der Ausschufs nach 
wiederholten Berathungen zu dem Beschlusse gelangt, Gufseisen 
nur in beschränktem Mafse zuzulassen, Er hat nicht un- 
beachtet gelassen, dals es möglich ist, die Festigkeit und 
Zähigkeit des Gulseisens durch sorgfältige Auswahl der Roh- 
stoffe und durch Zusatz von Schmiedeisen bedeutend zu ver- 
bessern. Es giebt Firmen, welche darin eine so grofse Sicher- 
heit und Erfahrung besitzen, dafs ihnen unbedenklich gestattet 
werden kann, in weitergehendem Mafse, als vom Ausschufs 
bestimmt, Gulseisen zu Ventilen und Formstücken zu verwenden 
(vergl. Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1900 
S. 409 u. LL Dennoch hat der Ausschufs die Verwendung 
von Gufseisen für den hier vorliegenden wichtigen und ver- 
antwortungsvollen Zweck nicht weiter ausdehnen zu sollen ge- 
glaubt, weil die erforderliche Sicherheit für die Vorzüglichkeit 
der Guíswaare nicht durch Vorschriften erlangt werden kann. 


b) Bronze. 


Für Ventilkörper und Formstücke ist Bronze 
zulässig, vorausgesetzt, dals die Bronze eine 
Zugfestigkeit von mindestens 2000 kg/uacm bei 
mindestens 15%, Dehnung besitzt. 


Zahlreiche Versuche mit Bronzen von verschiedenen Er- 
zeugungsstellen, sowohl von der kaiserl. Marine als auch von 


Herrn v. Bach veranstaltet, haben — auch bei Bronzen 
gleicher Zusammensetzung: 87 Kupfer, 8,7 Zinn, 4,3 Zink und 
91 Kupfer, 5 Zinn, 4 Zink — sehr verschiedene Ergebnisse 


hinsichtlich der Festigkeit und Dehnung ergeben. Immerhin 
ist durch diese Versuche festgestellt, dafs die vom Ausschufs 
geforderten Mindestzahlen von guten Lieferanten mit Sicherheit 
erwartet werden können. 


So grols die Unterschiede in den Festigkeitszahlen aber 
auch waren — sie schwankten bei den Bach’schen Versuchen 
zwischen 2682 und 1823 kg/qcm bezw. 47 und 6,4 %/, Dehnung 
bei Bronzen obiger Zusammensetzung —, so wenig verschieden 
haben sich bei einer Reihe dieser Versuche die Werthe der 
Materialinanspruchnahme in den Punkten, in denen die Streckung 
stärker zuzunehmen beginnt, ergeben. Dieser Punkt hat bei 
etwa 900 kg/gem gelegen. Es wäre also bei Verwendung der 
geprüften Bronzen eine Inanspruchnahme von 900 kg/qem bei 
der doppelten Belastung (Probebelastung) und von 450 kg/qcm 
bei der einfachen Belastung (Arbeitsbelastung) noch zulässig. 
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Die Versuche des Herrn v. Bach und der kaiserl. Marine 
sind bei gewöhnlicher Temperatur ausgeführt worden. Mit 
Rücksicht auf die hier vorliegende Verwendung ist beschlossen 
worden, auszusprechen; »Inwieweit Bronze und Kupfer für über- 
hitzten Dampf verwendet werden können, mufs noch durch 
Versuche festgestellt werden.< Versuche in dieser Richtung 
werden, nachdem der Verein deutscher Ingenieure (Greldmittel, 
und zwar zunächst für die Untersuchung von Bronze, bewilligt 
hat, angestellt werden. 


c) Kupfer. 


Das Kupfer soll eine Festigkeit von mindestens 
2100 kg/qem bei mindestens 35°/, Dehnung besitzen. 
(Vorschrift der kaiserl. Marine.) 


d) Schweifseisen, Flufseisen, Stahlguls. 


Aus Schweifseisen oder Flulseisen können 
angefertigt werden: die Schrauben; aus Schweils- 
eisen, Flufseisen oder Stahlgufs: die Flansche; 
aus Schweifseisen oder Flufseisen: die Rohr- 
wandungen, sofern sie nicht aus Kupfer bestchen 
sollen. Die Ventile werden aus Stahlguls, die 
Formstücke aus Stahlguls oder Schweifseisen her- 
gestellt, sofern nicht Bronze gewählt wird oder 
nach dem unter 3a) Gesagten Gulseisen zu- 
lässig ist. 

Die Zahlen der Festigkeit und der Dehnung 
sollen betragen: 

für Schweifseisen: in der Längsrichtung min- 


destens 3400 kg/qcm bei mindestens 12%, Dehnung; 


in der Querrichtung mindestens 3200 kg'ycm bei 
mindestens 8°/, Dehnung; 


für Flulseisen höchstens 4500 kg/jem bei min- 


destens 22%, Dehnung; 


Demgemäls ist der Ausschuls zu der Bestimmung gelangt, dals | 


Bronze in der Regel nicht höher als mit 450 kg/qem, nur aus- 
nahmsweise mit höchstens 500 kg/qcm, in Anspruch genommen 
werden soll, 


für Stahlgufs mindestens 3800 kg/ycm bei min- 
destens 20%, Dehnung. 
Die Probestäbe 
nehmen. 


sind den Rohren zu ent- 

Der Ausschuís ist von der Erwägung ausgegangen, dals 
für Rohrleitungen mit hohem Dampfdruck zwar durchweg vor- 
zügliche Materialien verlangt werden sollen, dafs aber ander- 
seits mit dem gerechnet werden muls, was gegenwärtig mit 
Sicherheit bei den Lieferungen erwartet werden kann. Diesen 
Erwägungen entsprechen die für Schweifseisen und Flufseisen 
bestimmten Zahlen. Durch die auf Wunsch des Ausschusses 
vorgenommenen Versuche des Herrn v. Bach — s. Z. 1899 
S. 321 u. f, 694 u. f. — haben sich die vom Ausschuls ver- 
langten Werthe für Stahlgufs als leicht erreichbar erwiesen ; 


es ergaben sich bei den geprüften Stäben folgende Werthe: 


3 ER 


Zugfestigkeit 4295 bis 4349 kg/yem ; 
Streckgrenzo 2266 » 2441 
Dehnung 28,7 bis 300) 


» 


0° 


4, Schrauben. 


Die Inanspruchnahme bei 20 Atm. Arbeits- 
druck sollim Schraubenkern betragen: 
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1) Dioso Mnfso gelten nur für Rohre von Schwoifseiyon bezw, Flulseisen oder Kupfer. Von 8 bis 18 Atm, Uebordruck und 


en 


"Ja" engl. Durchm. höchstens 240 kg/qem 
= is 


bei Schrauben von 
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Die Anzahl der Schrauben soll gerade sein, 


In der Symmetrioebono der Ventile sollen keina 
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der Malso für Normalien 
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bis 150mm Dmr. ist 


2) Dio in dor Malstafol angegebonon Wanddicken für Kupforrohre beziehen sich auf 20 (I) und 15 (II) Atm. Uehberdruck; bei goringorem Druck 


3) Dio Fedor ist stets 1™™ schmalor als dio Nute. 


1) Die Aufsonmafso der Muttorn entsprochen don Vorschriften der kaiserlichen Marine für englischo und den Boschlüssen des Vereins deutscher 
5) Dio Wanschvorbindungon der Kuperrohre von 125 und 150 nm |, Dmr, sind in don Zeichnungen nicht dargestellt; dor Unterschied gegentbei 
darin, dafs dio Planschverbindungen der Rohre von 125 und 150mm J, Dmr, nur eine Reihe von Nieten haben, Alle Malso auch dieser Ilanschverbindungen 
6) Unter Bauláingo dos Vontils ist dasjenige Mals verstanden, welches sich von Mitte zu Mitte Ventil ohno Rücksicht auf die Dichtung ergiebt, 
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Für Schrauben von. . Al" 84 Tlg” 1° 1'/g” engl. | Da. überdies auch bei den Normalien der Flanschrohre für 
Durchm, erhalten die Schraubenlöcher 17 21 24 | niedrigen Druck eine solche Anordnung nicht getroffen ist, so 


28 32 "m Durchmesser. hat der Ausschufs diesem Vorschlag nicht zugestimmt. 
Diese Anordnungen entsprechen den Bedürfnissen der Praxis. | 
Es war vorgeschlagen worden, die Anzahl der Schrauben 5. Rohrwandungen. 
solle durch 4 theilbar sein. Dieser Vorschlag würde zu un- | Die Rohrwandungen dürfen nur bis zu den 


geeigneten Flanschabmessungen und in Folge dessen zu Nach- ; nachstehend angegebenen Grenzen aus Gulseisen 
theilen führen, die den beabsichtigten Vortheil überwiegen, | bestehen; sonst aus Schweifscisen, aus gc- 


von hoher Spannun g, aufgestellt vom Verein deutscher Ingenieure 1900. 
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-0s zulässig gulseiser ne Rohre zu verwenden, Wa dio Wanddickon und Flansche dor deutschen Rohrnormalion entsprochend zu vorstiirkon und zu ändern sine 


JI 
sind die Wanddicken nach den Formeln s = en + 1,5 (für Rohre bis 100mm 1, Dmr.) und s = e (für Rohre von 125 mm |, Dmr. und darüber) zu bostimmen, 


Ingenieure für metrischo Schraubonmalse, 

den Röhren von 175mm 1, Dnw. und darüber besteht 
sind aus der vorstehenden Tafol zu entnehmen, 
‘wenn zwei gleiche Ventile aneinander gefügt worden. 


schweifstem oder gezogenem Flufseisen oder aus 
Kupfer. 
a) Gufseisen. 


Bis 8 Atm. ist Gufseisen für die Rohrwandungen 
bei allen Durchmessern, von 8 bis 13 Atm. nur bis 
150"m Durchm., von 13 bis 20 Atm. überhaupt nicht 
mehr zulässig. 


b) Schweilseisen, Flufseisen. 


Das Material in den Rohrwandungen soll bei 
den weitesten Rohren — 400 Wa Durchm. — durch 
den inneren Druck höchstens mit 400 kg/qcm be- 
ansprucht werden. 

Bei geschweilsten Rohren ist zu beachten, dals die Wandung 
dick genug sein mufs, um zuverlässig geschweilst werden zu 
können. 

Im Interesse der Biegsamkeit der Rohrleitungen empfiehlt 
es sich, die Wanddicken nicht sehr stark zu machen; ander- 
seits erfordern die Schweifsarbeit und die Verminderung der 
Festigkeit in der Schweifsnaht reichliches Material. 

Diesen Forderungen hat der Ausschuls zu entsprechen 


gesucht, indem er für Rohre bis 200 mm die Wanddicken nach 
de + 1 berechnet hat; von da an soll die 
Beanspruchung des Materials allmählich zunehmen, bis die 
Wanddicke für Rohre von 400 mm Durchmesser der Formel 

»D , 
= 300 entspricht. 

In den Formeln bedeutet s die Wanddicke in mm, p den 
höchsten Betriebsdruck in Atm, und D den Rohrdurchmesser 
in mm. 

Für Röhren kleineren Durchmessers hat der Ausschuís be- 
schlossen: Stumpf geschweilste Röhren — sogenannte 


Gasröbren — sollen nicht verwendet werden, 


der Formel s = 


sondern nur nahtlose oder überlappt geschweilste. 


El Kupfer. 
Für die Wandungen kupferner Rohre sollen 
die Bestimmungen der Kaiserlichen Marine mals- 
gebend sein, welche anordnen: 


o + 1,5 für Rohre bis 100 mm Durchm.' 
pD | a 
S = 100 für Rohre von 225 mm Durchm. und darüber 


(wobei s und D in mm, p in Atm.). 

Kupferne Rohre von 125 "m ], W. und darüber für Dampf 
von mehr als 8 Atm. sind mit verzinktem Stahldrahttau so zu 
umwickeln, dafs die Tauspiralen sich berühren und dals bei 
dem Bruche des Taues in einer Spirale die anliegenden andern 
Tauspiralen nicht lose werden; für die Dicke des Taues gelten 
folgende Malse: 


| | 
lichte Rohrweite [125 150 155—2001205-2501255--300 305 —850/355—400 
Š S x mm | mm mm mm | mm mm e 
Umfang des | | 
Drahttaues 0,75 1,0 1,25 | 16 1,75 2,0 
jn cm | | 


N 


Die Umwickelung ist mit einem guten Anstrich von Leindl- 
firnifs zu versehen. 
Wenn möglich, sind gezogene Rohre zu verwenden. 


6. Flansche. 


a) Flanschköpfe und Bundköpfe für lose Flansche. 

Die Verbindung der Flansche mit den Rohren 
mittels Löthung allein ist nur für Rohre bis zu 
50 mm Durchmesser zulässig; bei Rohren über 50 um 
Durchmesser muls die Sicherung der Flansch- 
köpfe gegen Abschieben von den Rohren durch 
Schweifsen oder Nieten, durch Aufrollen, mittels 
Gewindes oder durch Umbörteln erzielt werden, 
wie das in den zu diesem Bericht gehörigen Zeich- 
nungen dargestellt ist. 

Bei Kupferrohren sind die Flansch- und Bund- 
köpfe in Bronze auszuführen. 

Für überhitzten Dampf sind Verbindungen, 
die nur mittels Löthung hergestellt sind, nicht 
zulässig. 

Bei den hier auch ohne Ueberhitzung in Betracht kommen- 
den hohen Temperaturen erschien dem Ausschuls die Befestigung 
zwischen Flansch und Rohr nur mittels Löthung nicht sicher 
genug, um sie bei grölseren Rohren als 50 mom Durchmesser 
zuzulassen. 

Mancherlei Befestigungsarten haben Eingang in die Praxis 
gefunden. Einige davon, die der Ausschuls als zuverlässig an- 
erkennen konnte, hat er in die seinem Berichte beigefügten 
zeichnerischen Darstellungen aufgenommen. Bei seinen Er- 
wägungen bat der Ausschuís ferner berücksichtigt, dafs es sich ` 
häufig nicht nur um die Herstellung in der auf solche Arbeiten 
besonders eingerichteten Werkstatt, sondern auch darum handelt, 
auf dem Bauplatz und während der Montage Flanschanschlüsse 
herzustellen. Auch hierfür geeignete Constructionen sind in den 
Zeichnungen dargestellt. 


b) Flanschdurchmesser, Schranbenkreisdurchmesser. 


Bis zu 80™" Durchmesser stimmen die Flansch- 
und Schraubenkreisdurchmesser mit den Malsen 
der gufseisernen Flanschrohre für geringen Druck 
überein; über 80"= Durchmesser hinaus sind sie 
grölser. 

Von mehreren Seiten ist dem Ausschuls der Wunsch aus- 
gesprochen worden, es möchten die Flanschmafse der Rohre für 
hohen Druck dieselben sein wie bei den gufseisernen Flansch- 
rohren für geringen Druck. Auch um die Inanspruchnahme der 
Baustoffe möglichst gering zu halten und der Kostenersparnils 
halber ist der Ausschufs bemüht gewesen, diesem Wunsche 
möglichst zu entsprechen. Es hat sich aber doch herausgestellt, 
dafs damit andere wichtige Forderungen unerfüllt "bleiben 
mufsten: in erster Linie die genügende Festigkeit aller Theile, 
und ferner die gute Zugänglichkeit der Schrauben. In letzterer 
Beziehung wurde beschlossen, mit den Muttern und Schrauben- 
köpfen nicht näher als bis auf 10 mm an die Rohrwand heran- 
zugehen. Und schliefslich erschien dem Ausschufs der Wunsch 
nach gleichem Malse wie bei den Rohren für geringeren Druck 
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nicht recht als auf thatsáchlichem Bedtrfnifs beruhend; im 
Gegentheil, es wurde sogar der sonst möglichen Verwechselungen 
wegen für besser erachtet, für diese beiden Anwendungsfälle 


verschiedene Normen zu haben. = 


c) Dichtung. 


Bei Anwendung von glatten Flanschen sind 
solche Dichtungsringe zu wählen, welche durch 
hohen a ie nicht EE SE werden 
können. 

Werden solche Flansche angewendet, die 
einander centriren, so ist der eine Flansch mit 
einem vorstehenden Rand, der andere mit einer 
entsprechenden Eindrehung zu versehen. Bei 
Ventilgehäusen soll der Flansch auf der Seite 
des einströmenden Dampfes die Nute, der auf der 
andern die Feder enthalten. Wo das Bedürfnils 
vorliegt, einen Blindflansch einziehen zu können, 
soll der vorspringende Theil des Zentrirringes 
fortfallen. 


Für die Dichtungen gilt dasselbe, was oben von den Flansch- | 


befestigungen gesagt ist: mannichfaltig und an Zahl nicht gering 
sind die dem Ausschufs bekannt gewordenen Ausführungen. Er 


| 
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Von weichen Dichtungen erscheint dem Ausschufs diejenige 
durch runde Schnur in Dreiecknute mit Zentrirring 
besonders empfehlenswerth. Die Packung ist eingeschlossen und 
wird durch den Dampfdruck in den keilförmigen Winkel hinein- 
gedrückt. Beim Anziehen des Flansches wird Metall auf Metall 
gepreíst, sodafs der Flansch — und mit ihm das Rohr — 
nicht schief gezogen werden kann. Ein einmal angezogener 
Flansch hält für alle Drücke dicht. Die runde oder auch mit 
anderem Querschnitt versehene Dichtungsschnur lälst sich über 
den Zentrirring hinüberziehen und wird durch ihre Spannung 
festgehalten; in Folge dessen lassen sich die Flansche in jeder 
Stellung, auch wenn der Ring an einem wagerecht gestellten 
oder nach unten gerichteten Flansch sitzt, zusammenbringen, 
ohne dafs der Ring abfällt. Der vorstehende Rand zentrirt 
die Rohre. Der Spielraum in der inneren Fuge gestattet bei 
einer etwa zu stark gewählten Packung dem Ueberschufs heraus- 
zudringen. 

Die Dichtung mit rechteckiger Nute und Feder 
hält die Packung eingeschlossen und zentrirt die Rohre. Um 


. das Zusammenschrauben der Flansche zu erleichtern. muís die 


hat davon in seine zeichnerischen Darstellungen und damit in 


die Normen aufgenommen, was er als bewährt und zuverlässig 
anerkennen konnte, Dabei wurde der Grundsatz festgehalten, 
dals trotz verschiedenartiger Dichtungen jeder Rohrdurchmesser 
nur je ein Normalmals für Flansch und Schraubenkreis erhalten 
sollte, wenn auch dadurch bei solchen Dichtungen, welche weniger 
Raum bedürfen, diese Malse etwas grölser als nöthig werden. 

Die aufgenommenen Dichtungen zerfallen in metallische 
und weiche. 

Von metallischen Dichtungen sind der gewellte Kupfer- 
ring zwischen glatten Flanschen und die metallene 
Linse mit geschliffenen Kugelflächen aufgenommen. 
Die letztere Anordnung gestattet Richtungsänderungen in der 
Rohrleitung und ist, weil jedes Dichtungsmaterial fortfällt, die 
zuverlässigste, wenn auch theuerste Dichtung. 


Nute etwas weiter sein als die Feder. Die Höhen beider sind 
gleich, damit an der Gröfse der Fuge die Stärke der Dichtung 
erkennbar ist. 


Berlin, im August 1900. Der Ausschufs, 
Nachdem der Ausschuls seine Arbeiten bereits abgeschlossen 
hatte, ist von Gebrüder Sulzer in Winterthur eine Flansch- 
verbindung für Kupferrohre mitgetheilt worden, welche diese 
Firma seit mehreren Jahren für hohen Dampfdruck bis 200 mm 
Durchmesser, für Zwischendampfleitungen bis 350 "mn Durch- 
messer mit gutem Erfolg ausgeführt hat. In das in kaltem 
Zustand aufgeweitete Rohrende wird eine Art Linse eingesetzt, 
während es der Flansch aufsen dicht umfafst. Diese Verbin- 
dung hat den Vorzug, dals sie ganz auf kaltem Wege her- 


' gestellt wird; sie ist daher frei von Gefahr in Folge zu hoher Er- 


wärmung und sichert dem Rohrende eine bedeutende Elastieität. 
Eine Darstellung dieser Verbindung für 175mm 1. W. ist 
in die Zeichnungen zu dem Bericht des Ausschusses aufgenommen. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Bahn-Oberpbatu. 


Das Wandern der Schienen. 

Von Baron J. Engerth, Ober-Inspektor in Wien. 
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de 
fer Juli 1900, S. 4409). 

Die Ursachen des Wanderns der Schienen liegen nur zum 
kleinsten Theile im Gleise selbst, z. B. in der Ausdehnung der 
Schienen durch die Wärme. Wegen ihrer Geringfügigkeit sollen 
diese Wirkungen im Folgenden aufser Acht gelassen werden. Die 
wirksamsten Ursachen sind im Bahnbetriebe zu suchen. Die von den 
Betriebsmitteln auf die Schienen ausgeübten Kräfte sind folgende: 


t 


1. Die Fahrzeuge üben eine in der Fahrrichtung wirkende 
der Zuglast verhältnis-gleiche Kraft aus, deren Gréfse wesent- 
lich durch die Beschaffenheit des Oberbaues bedingt ist. 

2. Durch die Reibung der Räder beim Bremsen tritt eine 
in der Fahrrichtung wirkende Kraft von der Gröfse f L auf, 
wenn L die gebremste Last und f die Reibungsziffer von Rad 
auf Schiene, etwa ?/,, ist. 

3. Am Umfange der Trieb- und Kuppelräder der Loko- 
motiven tritt eine Kraft auf, die die Schiene entgegengesetzt 
der Fahrrichtung zu treiben sucht. Die Gröfse dieser Kraft 


r sin (a -+ f) 


Res 8 Kurbelhalbmesser, 


R den Triebradhalbmesser, a den Winkel der Kurbel, 8 den 
Winkel der Triebstange mit der Zylinderachse ausdrückt und 
P gleich dem Kolbendrucke ist. 

Diese Kraft erreicht in der oberen und unteren Hälfte des 
Kurbelweges einen gröfsten Werth, welcher leicht bis 4000 kg 
betragen kann. Die Wirkung dieser Kraft muís als günstig 
bezeichnet werden, da sie die anderen Kräfte zum Theile 
aufhebt. 

4. Durch die bewegte Masse des Zuges tritt eine Kraft 
auf, die sehr bedeutend ist. Sie übertrifft die unter 1 bis 3 
genannten, da sie von der Fahrgeschwindigkeit abhängt. 

5. Aufserdem tritt noch eine Zugkraft auf die Schienen 
auf, die durch das Abwälzen der ungleich grofsen Laufkreise 
der Spurkränze entsteht. 

Da die Grölse dieser Kraft nach den im Organ*) an- 
gegebenen Formeln nur unbedeutend ist, kann sie auf das 
Wandern der Schienen nur unmerklichen Einflufs ausüben und 
soll daher unberücksichtigt .bleiben. 

6. Beim Befahren der Schienen entsteht eine wellenfórmige 
Biegungsbewegung, welche die Schienen unter der Wirkung der 
Reibung zwischen Schienen und Unterlagen in der Fahrrichtung 
vorzuschieben sucht, da dem Rückgange der Stützpunkte in 
ihre Anfangslage ein Widerstand entgegengesetzt wird. Die 
von Johnson in St. Louis angestellten Versuche zeigen, dals 
das Wandern herabgemindert wurde, wenn man die Schienen 
in der Biegungsachse unterstützt. 


S ist: S=DP , Wenn r den 


llieraus ergiebt sich, 
schriinkt werden kann: 


dafs die Schienenwanderung be- 


1. durch Vermeidung aulsergewöhnlicher, nicht in den Be- 
dürfnissen des Betriebes liegender Radbelastungen ; 

2. durch Beseitigung unnöthiger Reibungsursachen. 

Um die Radbelastung zu vermindern, kann man die bei 
jeder Umdreliung auftretenden, vom Kolbendrucke ausgehenden 
und von der Triebstange vermittelten, senkrecht wirkenden 
Kräfte durch Wahl einer im Verhältnisse zum Kurbelhalbmesser 
möglichst langen Triebstange verringern. Ferner kann der 
Raddruck verkleinert werden durch Herabsetzung des Bruch- 
theiles der Gegengewichte, der zum Ausgleichen der hin und her 
gehenden Massen dient, da die Fliehkraft dieses Gewichts- 
theiles nicht unbedeutende Schläge auf den Oberbau ausübt. 
Die in Bögen auftretenden Seitendrúcke sind sehr erheblich, 
doch beeinflussen sie mehr die Innenkante der Gleise, als dals 
sie grossen Itinflufs auf das Wandern haben, da sie durch die 
Steifigkeit der Laschen aufgenommen werden. 

Folglich ergiebt sich: 

1. dals die Reibung zwischen Spurkranz und Schiene, so- 
wie die aus der Kegelform der Räder entspringenden Schleif- 
wirkungen für die Schienenwanderung belanglos sind, da ein 
möglichst guter Zustand des Oberbaues und der Betriebsmittel, 
sowie cin kräftiger Schierenquerschnitt die ungünstigen Wir- 
kungen dieser Kraft einschränken; 


*) Arbeit von Krüger, Organ 1886, S. 132 und Zimmer- 
mann, Organ 1887. 8. 55, 


2. dafs die Wirkung der Triebräder eine Rückwärts- 
bowegung der Schienen zur Folge haben würde, wenn diese 
Wirkung nicht durch die dynamischen Einflüsse an den Schienen- 
stölsen überwogen würde. 


Die Wanderung der Schienen ist daher vor Allem von den 
über die (Gleise wandernden Lasten abhängig und wird be- 
günstigt durch die dynamischen Wirkungen der Fahrzeuge, die 
aus flachen Stellen der: Radreifen und Anwendung zu grofser 
Gegengewichte hervorgehen, durch zu schwache Schienenquer- 
schnitte, durch zu grofsen Schwellenabstand, durch mangelhafte 
Stolsverbindung u. s. w. 


Da die auf beide Gleisseiten wirkenden Kräfte nicht immer 
die gleichen sind, so hat dies häufig das Voreilen eines Schienen- 
stranges gegen den andern zur Folge. 


Es wird verursacht durch einseitige Beladung der Wagen, 
Fehler in der Höhenlage oder in der Richtung der Bahn, 
Winddruck u. s. w. 


Am auffallendsten tritt das Voreilen in Krümmungen auf; 
dies kann dadurch erklärt werden, dafs das Vorderrad der 
Lokomotive, welches am äufsern Schienenstrange eines Bogens 
läuft und die Führung übernimmt, stark gegen diesen drückt, 
Hierdurch übt der an die Schiene angeprefste Spurkranz an der 
Verbindungstelle der Schienen Stéfse aus, und treibt dadurch 
die äufsere Schiene naeh vorwärts. Weiter wirkt in einer 
gleichmälsig verlaufenden Krümmung die Fliehkraft gegen das 
Fahrzeug, wodurch die änfsere Schiene häufig eine Mehr- 
belastung erfährt. Diese wird allerdings in dem Malse ab- 
nehmen, als dieser Schienenstrang überhöht ist. Wird diese 
Mehrbelastung bei einem rasch fahrenden Zuge durch die Ueber- 
höhung ausgeglichen, so werden doch die langsamer fahrenden 
Züge den innern Strang wesentlich überlasten, und diesen durch 
die auftretenden Stölse vortreiben und umgekehrt. Es wird 
also das Verhältnis der rasch und langsam verkehrenden Züge 
für die Wirkung mafsgebend sein. Bei gegebenen Verhältnissen 
wird man bemerken, dafs bei einem gewissen Krümmungshalb- 
messer die Grenze liegt, wo entweder der diufsere oder innere 
Schienenstrang voreilt. 


Auffällig wird dieser Vorgang durch die in den Krüm- 
mungen eintretende Verschiebung und das Schrägstellen der 
Schwellen in einer bestimmten Richtung, die sich nach der 
Fahrrichtung der Züge und Art der Krümmung einstellt. 


Die gleiche Wirkung tritt auch häufig in geraden Strecken 
aus ähnlichen Ursachen auf, namentlich da, wo durch besondere 
Umstände, wie Bodenverhältnisse, der eine Schienenstrang tiefer 
liegt, als der andere. Auch hier ist die dadurch bedingte 
Mehrbelastung des einen Schienenstranges die treibende Ursache. 
Der tiefer liegende Strang beginnt dem andern vorzueilen. 
Zuerst machte sich eine derartige Wirkung in auffälliger Weise 
auf der Strecke Hamburg-Harburg bemerkbar. Hier betrug 
das Voreilen der linken Schiene nach einom Vierteljahre 7 cm, 
das der rechten 15 cm. 


Der Grund dieser Erscheinung ist wohl darin zu suchen, 
dafs der Bahnkörper auf Moorboden liegt. Ebenso hat sich 
auf der Paris-Lyon-Mittelineerbahn gezeigt, dals dort auf der 
zweigleisigen Strecke der Schienenstrang, der an der Bankett- 
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seite lag, voreilte, weil sich die Schwellen dort wegen des 
geringern Widerstandes der Bettung leichter senken. 

Ebenfalls scheint eine einseitige Beanspruchung eines 
Schienenstranges im Gleise durch das unsymmetrische Arbeiten 
der beiden Lokomotivseiten, in Folge des Voreilens auf der 
einen Seite hervorgerufen zu werden.*) Dies scheint aus Ver- 
suchen hervorzugehen, die auf der österreichisch-ungarischen 
Staatsbahn von Engerth angestellt sind. Die Innenseiten der 
Schienen eines Gleises wurden mit Kreide bestrichen und nach 
der Durchfahrt einer Lokomotive, mit rechts voreilender Kurbel 
wurde die Linge der rechts und links abgeschürften Stellen 
gemessen. Hierbei war am linken Strange ganz allgemein ein 
häufigeres Anlaufen zu erkennen, als am rechten, 

Diese Annahme scheint weiter bestätigt durch die fast 
durchgängige Voreilung des linken Schienenstranges in Geraden, 
wo Lokomotiven mit rechts voreilender Kurbel, und durch die 
umgekelrte Voreilung des rechten Schienenstrarges bei den 
ägyptischen Bahnen, wo zahlreiche Lokomotiven mit links vor- 
eilenden Kurbeln verkehren; weiter dadurch, dafs auf elektrisch 
betriebenen Bahnen keinerlei Voreilung wahrzunehmen ist. 
Durch diese Annahme liefse sich auch die Erscheinung erklären, 
dafs in Gefällen, wo ohne Dampf gefahren wird, die Gleich- 
wanderung gerader Strecken wohl bedeutend, die Voreilung aber 
gering ist, in Steigungen dagegen, wo mit Dampf gefahren 
wird, die Voreilung deutlich zu Tage tritt, und dafs bei der 
Mehrzahl jener Bahnen, wo Lokomotiven mit innen liegenden 
Zylindern fahren, nur geringe Voreilungen beobachtet wurden. 

Aus vorstehenden Betrachtungen erkennt man leicht die 
Mittel, das Wandern der Schienen zu verhindern, sie sind: 
Gute Erhaltung des Oberbaues, gute Erhaltung und solide Bau- 
art der Betriebsmittel, dafs ihre störenden Bewegungen auf das 
möglichst geringe Mafs gebracht werden, in den Krümmungen 
Anpassung der Wahl der Ueberhöhung an die Verhältnisse der 
rasch und langsam fahrenden Züge, Beseitigung des Schlingerns 
der Lokomotiven, also grofse Achsstände, Vermeidung über- 
hängender Massen, Innenzylinder, Drehgestelle, mögliche Ver- 
meidung schädlicher Spielräume in den Lagern; ferner wegen 
des schädlichen Einflusses des nicht mehr zum Ausgleiche der 
drebenden Massen benutzten überschüssigen .Theiles der Gegen- 
gewichte, Vermeidung der Ausgleichung der hin- und hergehenden 
Massen und Beschränkung der Ausgleichung auf die drehenden 
Massen, en R—l. 

Beschaffenheit des Stahles für Eisenbahnschienen. 
(Bulletion de la commission internationale du congres des cheinins de 
fer, August 1900, S. 5449, Mit Abbild.) 

Der vorliegende Aufsatz von C. S. Dudley behandelt 
die Frage, wie der Stahl in Bezug auf amerikanische Ver- 
hältnisse für Eisenbahnschienen beschaffen sein soll. 

Zunächst werden einige Angaben über Schienenbrüche und 
deren Häufigkeit gemacht und dann deren muthmalsliche 
Ursachen erörtert. Die beim Befahren der Gleise durch Züge 
in den Schienen entstehenden Spannungen sind bereits früher 
im Bulletin im Januar 1899 **) besprochen. 


me ne en ne rn ns nn nn ~ 


*) Organ 1897, S. 155, 173, 288. 
nm) Organ, Beilage 1889; 1899, S. 259. 


Die Ursachen der Schienenbrüche können nicht immer 
aufgeklärt werden. Auf Verwendung schlechten Stahles sind 
sie in vielen Fällen nicht zurückzuführen. Man hat verschiedent- 
lich mit den Bruchstücken gesprungener Schienen Zerreifsversuche 
angestellt, wobei sich ergab, dafs die Bruchstücke die bei der 
Anlieferung der Schienen verlangte Beschaffenheit noch vollauf 
besafsen. Oft sind Schienenbrüche auf fahrlässige Beschädigungen 
vor der Ingebrauchnahme zurückzuführen, beispielsweise beim 
Richten in den Walzwerker. Einen grofsen Einfluls auf die 
Haltbarkeit übt die regelmäfsige Wiederkehr der Beanspruchung 
bis nahe zur Elasticitätsgrenze aus. Die Grölse dieses schäd- 
lichen Einflusses hat man bei Schienen noch nicht festgestellt, 
woll aber diese Einwirkung auf Stahlwellen untersucht, und 
zwar in der Werkstatt zu Watertown, wo man Stahlwellen bei 
wiederholter Beanspruchung bis zur Elasticitätsgrenze jährlich 
prüft. Aus diesen Versuchen geht hervor, dafs die llaltbarkeit 
der Wellen, also wohl auch der Schienen, bei Annahme höherer 
Sicherheitsgrade bei der Berechnung wächst. 

Nicht unbedeutend ist der Einfluls des Frostes. Eine un- 
mittelbare Wirkung übt er auf den Stahl durch Verminderung 
der Dehnbarkeit aus. Aulserdem können die Wiirmeschwan- 
kungen in den Schienen bei guter Befestigung unvorhergeschene 
Spannungen hervorrufen. Die Wärmeausdehnung der Schienen, 
mit der in Amerika gerechnet wird, beträgtfür 1° F. = 0,56 ° C. 
0,00067 m/w, Zusammenstellungen beobachteter Wärmeschwan- 
kungen in verschiedenen Ländern nebst den dadurch hervor- 
gerufenen Längenänderungen der Schienen sind dem Aufsatze 
beigefügt. 

Dudley, der Ober-Ingenieur der New-York-Central- und 
IHudsonfluls-Bahn, hat in Amerika mehrjährige Versuche über 
Abnutzung der Schienen seinem Gleisprüfer gemacht. 
Dieser besteht einem besonders gebauten dreiachsigen 
Drehgestelle, das mit verschiedenen Vorrichtungen ausgerüstet 
ist, die selbstthätig das Nicken und die Seitenschwankungen 
des Wagenkastens, 


mit 
aus 


die Durchbiegungen der Schienen beim 
Durchfahren der Gleise, die seitlichen Verschiebungen der 
Schienen, die Länge der durchfahrenen Strecke, die Fahr- 
geschwindigkeit, das Verhältnis der geraden Strecken zu den 
gekrimmten ausgedrückt, und die Schienenüberhöhung in den 
Krümmungen aufzeichnet. Mit dieser Vorrichtung können 
gleichzeitig 12 verschiedene Beobachtungen ausgeführt werden. 
Verschiedene Versuchsergebnisse, die hiermit erhalten 
werden in dem Aufsatze abgebildet und besprochen. 

Dudley kommt auf Grund sciner Untersuchungen zu 
folgenden Schlüssen: Bei leichten Schienen mit kleinem Quer- 
schnitte, bei denen die Durchbiegung grofs ist, stellt sich sehr 
bald eine unregelmäfsige Gleislage cin, wodurch die (leise 
stärker beansprucht werden, als cs bei guter Lage der Fall 
sein würde. 

Der Stahl der Schienen soll härter, als der der Radreifen 
und gleichmälsig sein. Um letzteres zu erzielen, soll der 
flüssige Stahl, wenn er in der Birne durchgeblasen ist, nicht 
sofort in die Barren ausgegossen werden, sondern erst einige 
Augenblicke stehen, damit den Schlacken und Gasen genügende 
Zeit bleibt, an die Oberfläche zu steigen. Daher benutzt man 
in einigen Werkstätten besondere Aufnahmebehälter, in denen 


sind, 
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das flüssige Metall nach dem Ausgicfsen aus der Birne erst 
2 bis 3 Minuten steht, ehe es in die Giefspfanne zum Füllen 
der Formen kommt. In diese soll es langsam eingegossen 
werden, damit Schlacken und Luft nicht durch die Wirbel in 
die Tiefe hinabgerissen und hier beim Erstarren wegen der 
Abkühlung durch die Formwandungen festgehalten werden, 
Um gute Schienen zu erhalten, muls man zunächst gute Stahl- 
barren herstellen. 


Es folgen dann in der Abhandlung Zusammenstellungen 
von Zerreils- und Fallproben mit Schienen einzelner amerika- 
nischer Bahnverwaltungen nebst einer Sammlung von Berichten 
über Häufigkeit und muthmalsliche Ursachen von Radreifen- 
und Schienenbrüchen. Sodann werden die chemische Zusammen- 
setzung und die physikalischen Eigenschaften der von den 
einzelnen Verwaltungen verwendeten Stahlsorten erwähnt, auch 
in Abbildungen der Verschleifs der Schienen durch die Ein- 
flüsse der Luft und Witterung, namentlich in Tunnelstrecken, 
gezeigt. 


Aus all diesen Erúrterungen folgt, dals bei dem immer 
stärker anwachsenden Verkehre mehr Sorgfalt und Kosten auf 
die gute Instanderhaltung der Gleise zu verwenden sind, und 
dals das Gleis durch die Anwendung schwerer Schienen dauer- 
hafter, also auch billiger wird. Ferner wird die Abnutzung 
auch bei Anwendung fester und schwerer Schienen gröfser, als 
bei leichten, wenn der Stahl nicht sehr gut, oder die Kopf- 
breite nicht genügend ist. Bei schweren Schienen von starkem 
Querschnitte erhöht sich der Druck zwischen Rad und Schiene 
für die Flächeneinheit, weil die durch den Raddruck veranlalste 
Durchbiegung und somit auch die Berührungsfläche bei ihnen 
geringer wird. Die auf die Schwellen und Bettung übertragene 
Pressung ist jedoch wegen der grölsern Steifigkeit bei schweren 
Schienen viel geringer, da sich die Last gleichmälsiger ver- 
theilt, wodurch die Abnutzung des Oberbaues wiederum geringer 
wird. Am vortheilhaftesten ist die Anwendung schwerer 
starker Schienen von möglichst gleichfórmigem Stahle. 


R—1. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Verwendung von Stahl und Flufseisen beim Bau der Betriebsmittel. 
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de 
fer, Juli 1900, S. 3941 und S. 4689, Mit Abbild.) 

Der Aufsatz bringt die auf ein Rundschreiben eingegangenen 
Antworten verschiedener Fisenbahnverwaltungen sämmtlicher 
Länder mit Ausnalıme der zum Vereine deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen gehörigen. 

Im ersten Theile wird die Verwendung von Stahl und 
Flufseisen beim Bau der Lokomotiven an der Hand mehrerer 
Zusammenstellungen besprochen. Es werden angegeben die be- 
sonderen Lieferungs- und Abnahmebedingungen, die Vorschriften 
für die Berechnung, Beanspruchung und Bearbeitung der Kessel- 
bleche, Irmittelungen über deren Dauer und Abnutzung. Die 
Berechnung der Kesselblechstärken ist gewöhnlich 4—9 fache 
Sicherheit zu Grunde gelegt. Weiter wird berichtet über die 
Verwendung dieser Baustoffe zu den dem Kesseldrucke nicht 


ausgesetzten Theilen der Lokomotiven, zu dem Untergestelle, | 


zu der Steuerung, den Nieten, Heizrohren, Federn, Achsen und 
Radreifen. 

Die meisten Verwaltungen verwenden danach für die Kessel 
Stahl oder Flulseisen. Einige amerikanische Bahnverwaltungen 
fügen dem Stahle 3 °/, Nickel, andere etwas Chrom hinzu. Die 
damit gemachten Erfahrungen können jedoch noch nicht als ab- 
geschlossen gelten, ein bestimmtes Urtheil kann daher nicht ab- 
gegeben werden. KBinige Angaben über Zerreilsuersuche, die 
mit diesem Baustoffe angestellt wurden, sind am Schlusse bei- 
gefügt. Die Feuerkisten werden bei den europäischen Bahnen 
fast ausschlicfslich aus Kupfer hergestellt, während die amerika- 
nischen auch hierzu Stahl verwenden. Man hat auch versuchs- 
weise die lleizrohre aus Stahlblechen hergestellt, aber es hat 
sich gezeigt, dals ihre Haltbarkeit geringer ist, als die der 
schweifseisernen und bei Weitem hinter der der Kupferrohre 
bleibt. Der einzige Vorzug besteht in dem billigern Preise und 


in der geringern Abnutzung der Rohrwände, da sich diese Rohre 
in der Wärme nicht so stark dehnen. Zu den Stehbolzen wird 
Stall nur ausnahmsweise verwendet. Die Federn sind meistens 
aus[besonderm Stahle, häufig aus Tiegelstahl verfertigt. Während 
Steuerungstheile vorwiegend noch aus Schweifseisen bestehen, 
wird zu den Triebwerkstheilen, den Kolben, Kolbenstangen, 
Trieb- und Kuppelstangen meistens Stahl genommen. Derselbe 
Baustoff wird zu den Achsen, Radreifen, zum gröfsten Theile 
auch zu den Rädern benutzt, die durch Fallproben auf ihre 
Härte untersucht werden. 

Im zweiten Theile sind die einzelnen Bedingungen für die 
Verwendung dieser Fisenarten bei den Einzeltheilen der Wagen 
gesammelt. 

Bei der Anfertigung der Wagenrider, Radreifen und 
Achsen kommen sie ausschliefslich in Betracht, bei letzteren 
meistens Martinstahl. Für die Träger der Untergestelle, für 
die eine Festigkeit von 40 kg/qmm gefordert wird, wird meistens 
Flulseisen genommen. 

Aus dem Aufsatze geht hervor, dals, wenn die genannten 
Baustoffe auch noch nicht ausschliefslich verwendet werden, 
doch ihre Verwendung der des gewöhnlichen Schweilseisens 
gegenüber stetig zunimmt, R—1, 
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Selbstentladende Fahrzeuge für Vollbahnen, Bauart Talbot. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 1, 


Von der Wagenbauanstalt Gustav Talbot und Co. in 
Aachen wird in der letzten Zeit ein zweckmälsig angeordneter 
eiserner Wagen mit einer Vorrichtung zum Selbstentladen, 
D.R.P. 63132 und 70694, für die Beförderung von Kohlen, 
Koks, Getreide u.s.w. gebaut. Diese Vorrichtung ermöglicht 
bei Bedienung durch zwei Mann völliges Entladen des ge- 
sammten Inhaltes in zwei bis vier Minuten mittels Drehens 


eines an der Stirnseite angebrachten Hebels, wodurch die Ver- 
schlufsklappen des Wagenkastens gelöst werden und herunter 
klappen. 

Der Wagen, der im Uebrigen den Vorschriften der preu- 
fsischen Staatsbahnen entspricht, besteht aus einem eisernen 
Kasten mit geneigten Seitenwänden, in deren unterer Hälfte 
die Entlecrungsklappen angebracht sind. Diese öffnen sich 
durch den Druck der Ladung, sobald der Verschlufs freige- 
geben ist. 

Der Wagenkasten ist, um völlige Entleerung des Inhaltes 
zu erreichen, möglichst hoch über dem Untergestelle angeordnet 
und durch Winkeleisen-Stützen seitlich abgesteift. Damit der 
Wageninhalt beim Entladen möglichst weit vom Gleise zu 
liogen kommt, ist der Wagen mit aufklappbaren Gleitblechen 
versehen, die sich zwischen den Stützen unter den Entleerungs- 
klappen befinden und unter 33° nach unten geneigt sind. 

Der Wagen besitzt ein Ladegewicht von 15t. Der Preis 
beläuft sich auf 4450 M., ist demnach höher, als der von ge- 
wöhnlichen Güterwagen; doch werden die Mehrkosten bei den 
Selbstentladern nach Angabe der Erbauer in kurzer Zeit ge- 
deckt durch die Ersparnis an Entladekosten, wie folgende Be- 
rechnung zeigt. Eine Kohlenzeche habe täglich 30 Ladungen 
Kohlen nach einem benachbarten Werke zu befördern. Bei 
Anwendung von gewöhnlichen Kastenwagen würden sich dabei 
die jährlichen Betriebskosten zu folgenden Sätzen ergeben. Für 
30 Kohlenwagen zu je 2555 M. der Beschaffungspreis 30 . 2555 
== 76 650 M., hiervon 10 °/, jährliche Abschreibung = 7 665 M. 
Einmalige Entleerung am Tage zu 1M. ergiebt jährliche Ent- 
ladekosten 20. 1. 200 = 9000M. Demnach jährliche Be- 
triebsunkosten 16665 M. 

An Selbstentladern sind wegen der schnellern Entladung 
nur 20 Stück erforderlich, wobei angenommen wird, dafs jeder 
Wagen an einem Tage zweimal, am folgenden nur einmal, 
also durchschnittlich 1!/, mal täglich entleert wird. Beschaf- 
fungspreis zu 4450 M. für 20 Wagen 20.4450 = 89000 M., 
hiervon 10 °/, jährliche Abschreibung = 8900 M. Ein Wagen 
wird täglich 1!/ mal entleert; dann sind die jährlichen Ent- 
ladekosten, 10 Pf. pro Wagenentleerung gerechnet = 20.15 . 300 
== 9000 Pf. 

Die jährlichen Betriebsunkosten betragen in diesem Falle 
also = 9800 M. 

Die für Beschaffung von Selbstentladern aufgewendeten 
Anschaffungskosten betragen mithin gegen gewöhnliche Kasten- 
wagen mehr 12350 M., die jährlichen Betriebsunkosten da- 
gegen weniger 6865, sodals die Mehrausgabe von 12350M. 
schon nach kaum zwei Jahren gedeckt ist. Die Wagen sind 
um so vortheilhafter, je kürzer ihre Laufwege sind, je häufiger 
sie also entladen werden müssen. RL 
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Lokomotiven für schnellfahrende und schwere Züge. 


(Bullotin de la commission internationale du congres des chemins de 
fer, August 1900, S. 5008. Mit Abbild.) 


Der Aufsatz bespricht die Bauarten der Schnellzug- 
lokomotiven in den verschiedenen Ländern mit Ausnahme der 
zum Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen gehörigen und der 
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englischen und ämekikäniscken Bahngesellschaften. Die schweren 
und die raschfahrenden Schnellzúge jeder Verwaltung werden 
einzeln aufgeführt nebst genauer Angabe der ohne Halt zn 
durchfahrenden Strecke, der Geländebeschaffenheit, des Zug- 
gewichtes, der Fahrzeit und der Entfernung. Die ?/, und */, ge- 
kuppelten Zwillings- und Verbundlokomotiven der einzelnen Ver- 
waltungen werden beschrieben und durch Abbildungen erläutert; 
doch werden mehr Abmessungen der einzelnen Theile gebracht, 
als dafs über erzielte Leistungen berichtet würde. Nur von 
der französischen Südbahn-Gesellschaft werden im Anhange die 
Leistungen einer ihrer Lokomotiven bei verschiedenen Verhält- 
nissen nebst dazu gehörigen Schaulinien veröffentlicht. R—1. 
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Brems- und Zugvorrichtungen der Eisenbahnfahrzeuge. 


(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de 
fer August 1900, S. 4961. Mit Abbild.) 

Der Aufsatz behandelt die Bremsen und Kuppelungen der 
österreichisch-ungarischen, der niederländischen, schweizer und 
deutschen Bahnen. Bremsen neuer Bauart sind in den genannten 
Ländern nicht eingeführt. 


Vorherrschend ist die Westinghouse-Schnellbremse. Von 
besondern Abänderungen dieser wird die Westinghouse-IIenry- 
bremse der ungarischen Staatsbahn erwähnt, eine Vereinigung 
der selbstwirkenden mit der alten, nicht selbstwirkenden 
Westinghouse-Bremse. Mittelst eines Wechselventils kann die 
letztere unabhängig von der ersteren gemacht werden, um aut 
längeren Gefällstrecken einen gleichmifsigen Lauf zu erzielen. 
Für mittelschwere Züge hat sich diese Bauart auf der Linie 
nach Fiume gut bewährt. Für schwere Züge und auf sehr 
starkem Gefälle ist der Erfolg fraglich, da sich die Radreifen 
bei dem anhaltenden Bremsen zu stark erhitzen. 


Weiter werden einige Versuchsergebnisse der österreichischen 
Bahnen über Ausrüstung der Lokomotivdrehgestelle mit Bremsen 
aufgeführt. Diese Versuche sind mit einer */, gekuppelten 
Schnellzuglokomotive mit dreiachsigem Tender angestellt, und 
zwar mit der Lokomotive allein und mit dieser vor einem Zuge 
von sechs vierachsigen Personenwagen. 


Aufserdem werden noch einige Angaben nebst Abbildungen 
der Schleifer-, Hardy- und Schmid’schen Reibungsbremse gebracht. 


Die Mittheilungen über Zugvorrichtungen enthalten nichts 
besonderes. Sie sind grölstentlieils dem im August 1898 vom 
Vereine deutscher Iisenbahnverwaltungen herausgegebenen Be- 
richte über Verstärkung der Zugvorrichtungen der Fahrzcuge*) 
entnommen. 

Zum Schlusse wird noch über einige auf den europäischen 
Bahnen angestellte Versuche mit selbstthätigen Kuppelungen 
berichtet. Abgebildet und beschrieben sind die in Erfurt ver- 
suchte, abgeänderte Janney-Kuppelung und die von Fischer 
von Röslerstamm der österreichischen Bahn. RL 


*) Organ 1898, 5. 166. 
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Ueber den Auspuff und Zug in den Lokomotiven, 
(Bulletin de la commission internationalo du congrès des chomins de 
for, Juli 1900, S. 8816. Mit Abbild.) 

Im Anschlusse an einen vorhergehenden Aufsatz des Bulletin 
vom Januar 1900*) werden hierin die Blasrohranordnungen auf 
den schwedischen, norwegischen, dänischen und russischen Bahnen 
besprochen. Wie aus den Antworten auf das bezügliche Rund- 
schreiben hervorgeht, bevorzugt auch in diesen Ländern der 
grólsero Theil der Verwaltungen den festen Blasrohrkopf, da 
gutes Arbeiten des verstellbaren Blasrohrkopfes sich auf die 
Dauer im Betriebe nicht erhalten lälst, Angewendet wird 
von den Bahnverwaltungen das Blasrohr in der üblichen Aus- 
führung, nur die Norsk-Horvedjernbane hat für Jeden Dampf- 
zylinder ein eigenes Blasrohr. 

Die russische Bahn von Moskau nach Nijni-Novgorod hat 
aulser den üblichen Ausführungen noch auf einigen Lokomotiven 
cin besonderes Blasrohr, dessen abnehmbarer Kopf oben statt 
einer vier Ocffnungen besitzt, die kreisrund und gleichmälsig 
um die Achse angeordnet sind. Der Kopf kann je nach den 
Anforderungen des Betriebes durch einen andern mit grölseren 
oder kleineren Oeffnungen ersetzt werden. 

Schornsteinform und Lage des Blasrohrkopfes haben bei 
allen Bahnen die gewöhnliche Anordnung. Zur Vermeidung 
des Funkenauswurfes ist meistens ein Drahtgitter vorgesehen. 

R—I. 


Brems- und Kuppelungsvorrichtungen auf den amerikanischen 
Eisenbahnen, 
(Bulletin de la commission internationale du congrès des chemins do 
fer Juli 1900, S. 4661.) 

Die Berichte von achtzehn verschiedenen Kisenbahngesell- 
schaften der Vereinigten Staaten werden in diesem Aussatze 
veröffentlicht. Aus ihnen geht hervor, dafs die Luftdruck- 
schnellbremse in den letzten Jahren fast überall zur Anwendung 
gekommen ist. Bei den Güterzügen werden meistens 70 9/, der 
Last, bei den Personenzügen 90 %/, gebremst. Die gebräuch- 
lichste Kuppelungsart war bis zum Jahre 1891 das Kettenglied 
mit zwei Bolzen. In diesem Jahre wurde wegen der vielen 
Unglücksfälle beim Kuppeln der Wagen dic selbstthätige Kuppe- 
lung durch die Gesetze vorgeschrieben. Am häufigsten wird 
die Bauart »Janncy« verwendet, deren Wirkungsweise und 
Verbreitung aus den beigefügten Abbildungen und Zusammen- 
stellungen zu ersehen ist. R-—l. 


*/, gekuppelte Verbund-Güterzuglokomotive, 
(Railroad (Gazette, 22. Juni 1900, S. 429, Mit Abbild.) 

Von der Baldwin-Lokomotivbauanstalt wird für die Minnea- 
polis-, St. Paul- and Sault Ste. Marie-Bahn eine Verbund- 
Güterzuglokomotive der »Decapod«-Form gebaut. Die Haupt- 
abmessungen und Gewichte dieser Lokomotive sind folgende: 


ds [Hochdruck 432 mm 
nn [Niederdruck 711 « 
Kolbenhub 813 « 


*) Organ 1900, $. 117, 
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Triebraddurchmesser 1397 mm 
Heizfläche, innere 250 qm 
Rostfläche . 8,5 « 
Verhältnis von Hoiafltiche zur Rostílicho 71,4: 1 
Länge der Heizrohre . : 4748 mm 
Aeulserer Durchmesser der Droen 5N,8 « 
Gewicht im Dienste EE 06,2 t 
im Ganzen 97t. 
A, 
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Güterwagen aus Walzeisen von der Sterlingworth Railway Supply Co, 
(Railroad Gazetto, 22, Juni 1900, S. 428. Mit Abbild.) 

Von der Sterlingworth Railway Supply Co. ist cin offener 
Güterwagen mit Trichterboden gebaut, dessen Seiten- und End- 
wände aus mehreren über einander gestellten E[-Eisen von 
381 "m Höhe bestehen und die Langträger bilden. Der Wagen 
wiegt 14,5 t bei einer Tragfähigkeit von 36,3 t. A, 
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"/, gokuppelto Porsonenzug-Lokomotiven der Delaware-, Lackawauna- 
und Western-Bahn. 
(Railroad Gazette, 22. Juni 1900, S. 427. Mit Abbild.) 

Von der Brooks-Lokomotivbauanstalt sind für die Delaware-, 
Lackawanna- und Western-Balın zehn schwere */, gekuppelte 
Personenzug-I,okomotiven gebaut. Die Hauptabmessungen und 
Gewichte sind: 


Zylinderdurchmesser 508 mm 
Kolbenhub 711 « 
Triebraddurchmesser 1762 « 
Heizfläche, innere 225 qm 
Rostfläche . 78 « 

Verhältnis von Heizfläche zu , Rostfläche 28,8: 1 
Dampfüberdruck 14,8 af 
Länge der Heizrohre . 4233 mm 
Acuíserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 « 
Aeulserer Kesseldurchmesser, grölster . 2014 « 
Gewicht im Dienste ng pech 
Zugkraft 0,5 Lei . p = 7800 kg 


62,14.= 125 kg. 
A, 


Zugkraft auf 1 t Triebachslast = 7800 : 


Vereinigung von Flachboden und Trichterboden bei Güterwagen. 
(Railroad Gazette, 22. Juni 1900, S. 418. Mit Abbild.) 


Für die Chicago-, Burlington- and Quincy-Bahn sind Güter- 
wagen gebaut, die sowohl als Trichterwagen, als auch als Flach- 
bodenwagen gebraucht werden können. Sie sollen dazu dienen, 
die Leerfahrten der Wagen zu vermindern. Als Trichterwagen 
können sie zur Beförderung von Kohlen und Erzen, als Flach- 
bodenwagen für Stückgüter, Getreide und ähnliche Stoffe be- 
nutzt werden. Die Verwandlung aus der einen Form in die 
andere ist sehr einfach. Will man.den Trichterboden benutzen, 
so werden die im Boden befindlichen Klappen geöffnet, die 
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auf jeder Seite befindlichen niedergelegt. Legt man dagegen 
die Seitenklappen zurück und schliefst die Bodenklappen, so hat 
man einen Flachbodenwagen. A. 


Schnelizuglokomotiven der Caledonianbahn. 


(Engineering, 18, Mai 1900, S. 636, 15, Juni 1900, S. 771. 
Mit Abbild.) 

Die erhöhten Anforderungen des Betriebes und besonders 
die Absicht, auf steilen Strecken ohne Vorspann auszukommen, 
haben die Leiter der Caledonian-Bahn veranlafst, Lokomotiven 
von grélserer Leistungsfähigkeit zu bauen. Die neueste Form 
der Personenzuglokomotiven dieser Bahn, Dunalastair Nr. II 
genannt, unterscheidet sich von den früheren Lokomotiven der- 
selben Bauart hauptsächlich durch grölsere Heiz- und Rost- 
fläche, sowie höhere Kesselspannung, während im Uebrigen die 
Verhältnisse ziemlich unverändert geblieben sind. Bei ver- 
schiedenen schnellen Fahrten mit diesen Lokomotiven wurde 
eine Geschwindigkeit von über 128 km/St. erreicht. Selbst auf 
Steigungen von 1:100 sank die Geschwindigkeit nicht unter 
57 km/St., obwohl der Zug 200t schwer war. A. 
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Besondere Bestimmungen für Baustoff-Prüfungen. 
(Railroad Gazette, Mai 1900, S. 297 u. 318. Mit Tabellen.) 


Die amerikanische Abtheilung des internationalen Verban- 
des für Baustoff-Prifungen hat Zusammenstellungen über die 
besonderen Bestimmungen herausgegeben, welche von den ameri- 
kanischen Eisenbahnen und Werken für die Prüfung der Bau- 
stoffe getroffen sind. Die veröffentlichten Zusammenstellungen 
beziehen sich auf Schiffbaustoffe, gewalzten Stahl, Flulseisen, 
Flufsstahl, Stahl für Kessel und Feuerbüchsen, stählerne 
Schmiedestiicke, Weitere Zusammenstellungen werden noch 
folgen. A. 


TO ee oS m E 


Neue Lokomotiven der Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn, 

(Railroad Gazette, 30, März 1900, S. 195, Mit Abbild.) 

Für die Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn sind in 
den Werkstätten dieser Gesellschaft eine Anzahl neuer Güterzug- 
und Tender-Lokomotiven gebaut worden. Die Güterzug-Loko- 
motiven, von denen vier fertig sind, haben vorn ein Deichisel- 
gestell, drei gekuppelte Triebachsen und hinten eine Tragachse ; 
diese Anordnung hat den Namen »Prairic«-Form erhalten. Die 
mittleren Triebräder haben keine Spurkrinze. Die Lokomotiven 
unterscheiden sich von anderen hauptsächlich durch die An- 
ordnung der Feucrkiste*). Der Rost ist 1828 mm breit und 
2134" lang, die Seitenschüsse der Feuerbüchse gchen schräg 


A en a en nenn 


*) Vergl. Organ 1899, S. 1. 
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nach aufsen; die Breite des seitlichen Wasserraumes ist unten 
am Schlammringe 114 "m und wächst nach oben bis auf 
178mm, Die ungewöhnliche Gröfse der Wasserräume ist für 
die Dauerhaftigkeit der Stehbolzen und Seitenbleche der Feuer- 
kiste von Vortheil. Um dem Heizer die Arbeit zu erleichtern, 
sind zwei Feuerthüren vorgesehen; auch die Kürze des Rostes 
ist hierfür vortheilhaft. Die Zylinder haben Kolbenschieber 
mit vier winkelförmigen Federringen; der dreitheilige Körper 
mit den zwei Zwischenringen wird durch eine Mutter mit 
Splint zusammengehalten. Der Rahmen ist an der Feuerkiste 
mit Hülfe eines sehr kräftigen Verbindungsstückes erbreitert, 
an dem die Theile des Rahmens befestigt sind. 

Die Tenderlokomotiven haben ebenfalls eine ziemlich, 
wenn auch weniger breite Feuerkiste, als die Güterzug- 
lokomotiven; der Rost ist hier nur 1378 mm breit und 1828 mm 
lang. Die Seitenbleche der Feuerkiste sind senkrecht. Die 
Kolbenschieber sind denen der »Prairie«-Lokomotiven ähnlich. 
Der Rahmen ist bei den Tenderlokomotiven nicht erbreitert, 
die Feuerkiste ruht vielmehr auf Trägern, die seitlich an den 
Barrenrahmen befestigt sind. A. 


Verbundlokomotiven der Baltimore and Ohio-Bahn, Bauart 
Vauelain. 


(Railroad Gazette, 15. Juni 1900, S. 388. Mit Abbild.) 


Von der Baldwin-Lokomotivbauanstalt sind für die Balti- 
more and Ohio-Bahn 165, für die Union Pacific-Bahn 60 und für 
die Kansas City, Pittsburgh and Gulf-Balın 10, im Ganzen 235 
Verbundlokomotiven, Bauart Vauclain, der -Consolidation-- 
Anordnung gebaut worden. Alle haben dieselbe Anordnung 
der Zylinder, des Rahmens, der Steuerung u.s. w., nur die 
Kessel sind verschieden. Die Hauptabmessungen und Gewichte 


sind: 
Zylinderdurchmesser: Saal 
Niederdruck ill « 
Kolbenhub . TOL « 
Triebraddurchmesser . 1372 « 
Heiztiiche, innere 196 qm 
Rostfläche o ah 3,12 qm 
Verhältnis der IIeizfläche zur Rost- 
fläche 62,8: 1 
Dampfüberdruck 14 at 
Länge der Heizrohre , 4534 mm 
Acufserer Durchmesser der Heizrohre DI 
Aeulserer Kesseldurchmesser, vom . 1626 + 
cs | Triebachslast 74 t 
| im Ganzen 82,7 t 


17] 
Zugkraft 0,385 D p= 


15133 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast 204,5 kg 
A, 


tæ nm (un. im. 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrische Bahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 


(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins 
de fer, August 1900, S. 5805. Mit Abbild.) 


Nach und nach haben verschiedene der grolsen amerika- 
nischen Bahnverwaltungen begonnen, auf kürzeren Abzweigungen 


der Hauptlinien, und auf Stadtbahnen elektrischen Betrieb ein- | 


zuführen. Aus den der Abhandlung beigefügten Abbildungen 
und aus der Zusammenstellung im Anhange ist die Lage der 
einzelnen elektrisch betriebenen Linien, die Art der Strom- 
zuführung, die Bauarten der Wagen und der Kraftanlagen zu 
ersehen. 

Die Kraftanlagen sind sehr verschieden ausgeführt; eine 
zweckmälsigste Anordnung kann nicht angegeben werden, da 
die Bauart naturgemáfs von den örtlichen Bedingungen abhängt. 
Aus den in der Abhandlung veröffentlichten Antworten der 
Rundfrage geht hervor, dafs die Kosten für die Kilowattstunde 
zwischen 2,4 Pf. bis 6 Pf. schwanken. 

Im Allgemeinen hat sich der elektrische Betrieb gut be- 
währt. Die Züge fahren rascher an, die Anzahl der Halte- 
punkte kann daher vermehrt werden, ohne die Fahrtdauer zu 
verlängern. Die Bewegungsfähigkeit auf den Bahnhöfen ist 
dieselbe wie bei den Dampfbahnen und das Durchfahren von 
Kreuzungen kann mit derselben Geschwindigkeit geschehen, 
sofern die Stromzuführung mittels einer dritten Schiene erfolgt. 
Die Abnutzung des Oberbaues ist bei gleichem Gewichte der 
Züge gegenüber dem Lokomotivbetriebe geringer. 

Störungen im Betriebe sind auch bei ungünstiger Witte- 
rung im Winter nicht eingetreten. Bei der Stromentnahme 


aus der dritten Schiene wird diese im Winter von einem an 
den Zügen angeordneten Oelbehälter mit einer dünnen Oel- 
schicht versehen, so dals etwa darauf fallender Schnee nicht 
| backt, sondern von dem vorn am Zuge befindlichen Schnee- 
| pfluge, einem gekrümmten Bleche, leicht abgestreift werden kann; 

Die Stromzuführungsart ist auf den einzelnen Linien ver- 

schieden, weil durch die örtlichen Verhältnisse bedingt. Die 
Anwendung von Speichern wird wegen der hohen Kosten mög- 
lichst vermieden. Am theuersten hat sich die oberirdische 
Stromzuführung mittels Gleitbügels erwiesen, ebenso die unter- 

| irdische Stromentnahme aus einem Kabel, da die Trocken- 

haltung des unterirdischen Kabelgrabens namentlich auf langen 
Strecken zu schwierig ist. Am besten hat sich die Stromzu- 
führung mittels einer dritten Schiene bewährt, die auf den 
grofsen Linien fast allgemein angewendet wird. 

Der Betrieb stellt sich am vortheilhaftesten bei Anwen- 
| dung von Gleichstrom, sofern die Entfernung 16 bis 24 km 
| nicht überschreitet; bei gréfsern Abständen wird Wechselstrom 

bevorzugt. Die Betriebspannung schwankt meistens von 500 
| bis 700 Volt. Die Art des Antriebes ist verschieden, je nach 
| Schwere der Ziige und der Geschwindigkeit. Von der Heizung 

der Ziige auf elektrischem Wege hat man wegen der hohen 
Kosten meistens abgesehen. 

Am Schlusse werden noch Angaben allgemeinen Inhaltes 
| über Drehgestelle, Bremsen, Heizung und Beleuchtung der Züge, 
Fahrpreise und Betriebskosten nebst bildlichen Darstellungen 
der Verkehrsverhältnisse der einzelnen Verwaltungen mitgetheilt. 


| | R—l. 


Technische Litteratur. 


Internationaler Strafsenbahn-Cougrefs, Paris, 10. bis 13. Sept. 1900. 
Organisirt unter der Leitung des Internationalen Permanenten 
Stralsenbahn-Vereines. Beantwortung des Fragebogens. 

Das starke Folioheft bringt die Fragen und den Abdruck 
der eingegangenen Beantwortungen, welche Gegenstände der Ver- 
handlungen des Congresses gewesen sind. Der Stoff erscheint 
um so werthvoller, als das Gebiet der Stralsenbahnen sich immer 
mehr an Grölse und Bedeutung ausdebnt, doch aber noch recht 
viele ungelöste Fragen bau- und betriebstechnischer Art ent- 
hält. Es wird hier in erheblichem Maalse zu deren Klärung 
auf Grund der Erfahrung beigetragen. 


Internationaler Strafsenbahn-Congrefs zu Paris, 10. bis 13. Sep- 
tember 1900, organisirt unter der Leitung des Internationalen 
Permanenten Strafsenbahn-Vereines. Vorläufiger Bericht, 

Der demnächst durch einen stenographischen zu ersetzende 

Bericht giebt eine knappe Uebersicht über die gesammten Ver- 

handlungen der vier Tage und erleichtert den Ueberblick über 

die Ergebnisse der Verhandlungen. 


Ueber die Grenzen, welche der Fahrgeschwindigkeit auf Eisenbahnen 
durch die Fliehkraft in den Bahnkrümmungen gesetzt werden. 
Von R. Petersen zu Elberfeld. Sonderabdruck aus dem 
Organ für die Fortschritte des Eisenbalnwesens *). 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 


Der Aufsatz, der beachtenswerthe Klarheit über eine der 
mafsgebendsten Grundlagen der Beurtheilung des Schnellbetriebes 
auf Eisenbahnen verbreitet, ist etwas umgestaltet als Sonder- 
druck erschienen, um den werthvollen Inhalt weitesten Kreisen 
zugänglich zu machen. 


Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur-Hochbauten. Ein Lehrbuch 
zum Gebrauche an Technischen Hochschulen und in der Praxis. 
Von M. Foerster, Reg.-Baumeister, Professor für Bau- 
ingenieurwissenschaften an der Kgl. Sächs. Technischen Hoch- 
schule zu Dresden. 3. Lieferung. Fortsetzung des III. Ab- 
schnittes*). Kragdächer und Bogendächer. Leipzig 1900. 
W. Engelmann. 


Das vorliegende Heft bringt namentlich eine eingehende 
Behandlung statisch bestimmter und unbestimmter Bogendächer 
unter Beifügung der Bauzeichnungen mehrerer der neuesten der- 
artigen Bauwerke, bietet also einen schätzbaren Leitfaden ebenso 
für die Berechnung, wie für den Bauentwurf und schliefslich 
auch für die Herstellung aller Arten von Bogenhallen. 


*) Organ 1900, 8. 98. 
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— Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden. 


ORGAN 


für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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“Die Schriftleitung halt sich f fürd den Ta Inhalt, a mit dem Namen des Ver Verfassers d 
verschenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalien. 


; 2 Heft. 1901. 


Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotiven. 


Von Ingenieur H. v. Littrow, Wien. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XI bis XIII. 


(Fortsetzung von Seite 12.) 


11, Einzelbeschreibung. 
A. 57 Regelspur-Lokomotiven, 


einschliefslich der für die russische Spur von 1524™™, darunter 
38 Lokomotiven für Ferndienst (Schnell-, Personen- und Eil- 
güterzüge); 8 Lokomotiven für Personen- und Güter-Ortsverkehr 
auf Hauptbahnen; 9 Lokomotiven für reinen Güterdienst und 
je 1 Lokomotive für Werks- und Zahn-Bahnen. 


a) Ungekuppelte Lokomotiven. 
1,*) Lokomotive Nr. 2601 der englischen Mid- 


landbahn von Maschinendirektor Samuel W. John- | 


son erbaut in der Bahnwerkstätte Derby**) (Tafel XII, 
Abb. 9). 

Diese Lokomotive ist nach gleichen Grundlinien erbaut, 
wie die 1889 von derselben Gesellschaft ausgestellte Lokomo- 
tive Nr. 1853, sie ist jedoch bedeutend kräftiger, als die letzt- 
genannte, wie folgender Vergleich zeigt. 


Nr. 1853 2601 

Zylinderdurchmesser 470 mm 495 mm 
Kolbenhub 660 « 660 « 
Triebraddurchmesser 2286 « 2375 « 
Rostfläche 1,32 qm 2,30 qm 
Heizfläche 115,4 « 113,1 « 
Dampfdruck 11,3 atm 12,7 atm 
Reibungsgewicht - 17,84 18.8 t 
Dienstgewicht 44,5 « 51,0 « 


Der Kessel ist nach Fernrohrart hergestellt, der Wasser- 
standszeiger hat ein prismatisch geschliffenes Schauglas der 


*) Diese Nummern stimmen mit denen der ersten und letzten 
Spalte der Zusammenstellung der Hauptmalse auf den Tafeln VII, 
VIII und IX überein. In Spalte 2 dieser Zusammenstellung wurde 
Tafel X mit A, XI mit B, XII mit C und XII mit D bezeichnet. 

**) Vergl. Organ 1891, Tafel VIII. : 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


XXXVIII., Band. 2. Heft. 


Bauart Klinger. Der Rahmen ist doppelt, im Innenrahmen 
ist die Laufachse, im Aufsenrahmen die Triebachse gelagert. 

Das Bremsvermögen der Lokomotive ist gering, da nur 
die Triebachse, also nur annähernd ?/, des Lokomotivgewichtes 
bremsbar sind. Die Lokomotive hat in der Strecke Nottingham- 
London mit 5°/,, Steigung auf 39,8 km Länge und San, 
Steigung auf 21,8 km Länge Züge bis zu 200t Gewicht mit 
83 km/St. Reisegeschwindigkeit befördert. 

Trotzdem diese Lokomotive eine so hohe Leistung erreicht 
und die ungekuppelte Form die weitaus einfachste unter allen 
bekannten Lokomotivbauarten ist, auch vermöge der geringen 
Reibungswiderstände gewils sehr vortheilhaft arbeitet, 
sie kaum mehr nachgebaut werden, da sie raschen 
Ingangsetzen schwerer Züge ungeeignet erscheint, und daher 
selbst bei ihrem Wesen angepafsten Fahrordnungen mit wenig 
Aufenthalten durch entgegenstehende Signale u. s. w. 
Zeit verlieren mufs, 


wird 
zum 


unmälsie 


b) 2 verstärkte und 5 regelmafsige Lokomotiven nach 
„Atlantic“-Bauart*). 

Diese Lokomotivbauart, welche im Wesentlichen eine 2/4 
gekuppelte Drehgestell-Lokomotive mit. hinten unter oder hinter 
der Feuerbüchse zugefügter Laufachse darstellt, mufs als Schnell- 
zuglokomotive der Zukunft für nicht allzu schwierige Strecken 
bezeichnet werden. Die Gewichtsvertheilung dieser Form au! min- 
destens & Achsen gestattet grolse leistungsfähige Kessel; der Rost 
kann sehr grofs bemessen sein, da er in der Breite nicht dureh 
hohe Triebräder beschränkt ist, ruhiger Gang ist durch das 
Drehgestell gewährleistet. Der feste Achsstand kann nach den 
Krümmungsverhältnissen der Strecke beliebig bestimmt w erden, 
da die Laufachse ebenso gut fest wie bew eglich gelagert werden 


kann, ohne an den Hauptabmessungen ir gend welche Aenderungen 


*) Bezüglich der ersten Lokomotive nach dieser Bauart siche 
Organ 1896, S. 229, Tafel XXXVI. 
1901. 5 
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Ganz eigenthümlich ist die Entstehungsgeschichte 
dieser nun zum erstenmale auf einer Weltausstellung erscheinenden 


anzubringen. 


kuppelten Drehgestell Lokomotive durch Einfügung der hinteren 
Laufachse entstand, sondern auf dem Umwege über die nahezu 
in Vergessenheit gerathene 2/4 gekuppelte Lokomotive mit 
vorderer und hinterer Laufachse. Auf der Weltausstellung in 
Chicago 1893 waren 2 solche 2/4 gekuppelten Lokomotiven 
von den Baldwin-Lokomotivwerken ausgestellt, Damals konnte 
aber bereits vorausgesagt werden PI dafs diese Bauart keine 
Zukunft haben werde. 

Leider fehlen auf der Pariser 
Atlantic-Grundformen der englischen Great Northern Bahn und 
der Lancashire Yorkshire Bahn. **) 


2, Verstärkte Zweizylinder-Verbund- 


See 
6 


gekuppelte Atlantic-Lokomotive der Lokomotiv- 
fabrik-Actiengesellschaft Kraufs € Co. in München, 
‚als ‚Versuch hergestellt. (Taf. X, Abb. 3,)***) 

Die Lokomotiv-Bauanstalt Kraufs & Co. hat bereits im 
Jahre 1896 eine für die Bayerischen Staatsbahnen bestimmte 
Lokomotive +) mit Hülfstriebachse auf der Ausstellung in Nürn- 
berg 1896 ausgestellt. Der Grund für die Anbringung dieser 
Hülfsachse (Vorspannachse) liegt in der Erwägung, 
mehr als 90°/, der gewöhnlich von Schnellzügen zu durch- 
laufenden Strecken das Reibungsgewicht zweier Achsen genügt. 
und dals für denselben Theil der Leistung auch Zweicylinder- 
Verbundanordnung vollständig ausreicht, dals somit durch die 
Anbringung einer dritten Triebachse die innere Reibung und 
durch Vierzylinder-Verbundanordnung die Anzahl und Flächen- 


grölse der der Abnutzung unterliegenden Bestandtheile unnóthig 


gesteigert wird, | 

Die günstigen Ergebnisse der 1896 für Bayern hergestellten 
Lokomotive führten zu der in Rede stehenden Ausführung. Die 
Hüllsachse ist trotz ihrer Lage zwischen den beiden Dreh- 
gestellachsen fest im Hauptrabmen gelagert, ihre Hochdruck- 
Antriebsmaschine ist vor dem Vorderende des Dreligestelles 
ebenfalls fest am Hauptrahmen angebracht. Der Kessel ist mit 
einem die Spurweite überragenden Roste versehen, in der 
Längenmitte des Langkessels ist eine Tragrohrwand angeordnet. 
Der Schornstein ist wie bei den ersten Arlberg-Lokomotiven nach 
Innen verlängert, unter ihm ist ein Funkenfänger nach Sturm 
angebracht, Vom Kesselzubehör ist zu erwähnen, dafs zwei 
Feuerthüren nach Webb angeordnet sind, und der Kessel mit 
Friedmann’s Dampfbläser gespeist wird. Die Hauptdampf- 


maschine hat innenlicgende Zylinder mit eınem Inhaltsverhält- 


nisse von 1:2°18 und de Limon-Schmierung, die Steuerung zeigt 


‚ eine Vereinigung der Bauarten von Joy und Heusinger, 


sie giebt bei 30° , Füllung im Hochdruck- 53,5°/, im Nieder- 
Die 
Anfabrvorrichtung ist nach Lindner hergestellt, die Zylinder 


druckzylinder. Die Steuerwelle ist senkrecht angeordnet. 


sind mit Frischluft-Ventilen der Bauart Ricour versehen. Die 
*) Organ 1894, 5. 99. 
**) Organ 1899, S. 262, Tafel XXVII, 
*t*) Organ 1900. 8. 234, Le Genie civil 120) 
t) Organ SE S. 252 T. XLI. 


380 ™ yor der Längenmitte, 


Ausstellung die beiden 


dafs für- 


| hin- und hergehenden Massen sind nach Yarrow mittels hinten = 
| angebrachter gesteuerter Gegengewichte ausgeglichen. | 
Lokomotivbauart, welche nicht unmittelbar aus der 2/4 ge- 


Die Hülfsdampfmaschine hat J 0 y - Steuerung und ist durch- 
aus mit Stauffer-Schmiergefälsen versehen, da auf langen 
Fahrten nur während weniger Minuten Sehmierung nöthig ist; ` 
also gerade in diesem Falle die Staufferschmierung grofse Er- 
sparnisse ergiebt. Die Kurbelachse hat rechteckigen Querschnitt 
und Kurbelscheiben. Das Drehgestell hat seinen Drehpunkt 
Die Lokomotive ist mit Westing- 
house-Luftdruckbremse, Dampfheiz-Einrichtung und Kee | 
keitsmesser von Haulshilter versehen, eo 


3. 2/7 gekuppelte Lokomotive aah verstärkter. 
Atlantic-Bauart, als Versuch hergestellt nach den Plänen 
des Ingenieurs Thuile von Schneider in Creuzot, 


| (Tafel XIII, Abb. 10)*). 


Diese Lokomotivart fulst im Gogensatze zu Nr, 2 nicht ` 
auf besonderen Erwägungen, welche zu einer bestimmten Ge- 
sammt-Anordnung führen mulsten, vielmehr ist lediglich ein 
mächtiger in den Einzeltheilen sorgfältig ausgebildeter Kessel 
auf Achsen gesetzt, deren Gesammtzahl aus dem Ges@mmt- 
gewichte der ganzen Maschinen- und Kessel-Anlage und dem 
zulässigen Raddrucke rechnerisch hervorging. Der Kessel ist 
aus Nickelflulseisen hergestellt, der Langkessel hat birnfórmigen**) 


_ Querschnitt, der Feuerkasten ist nach Belpaire ‚hergestellt. 


Das Blasrohr hat mehrere Saugdüsen übereinander. Die Dampf- | 
kolben werden bei Leerlauf mit etwas Dampf gespeist. Die ` 
Dampfzuführung erfolgt durch Kolbenschieber, Der Triebrad- — 
durchmesser von 2500 mm ist genau gleich dem der 1889 in 
Paris ausgestellten, unverwendet gebliebenen Lokomotive »La 
Parisienne«. ab 
Thuile’s Lokomotive hat zwei Schutzhiuser, eines vorn 
für den Führer, in welchem auch ein Laval-Dampfturbinen- 
Dynamo für die Beleuchtung des Zuges und der Lokomotive 
angebracht ist, und ein für die beiden Heizer bestimmtes hinten, 
Die Lokomotive war für eine Leistung von 180 bis 200t Zug- 
gewicht. mit 120 km/St, auf ‚nahezu ebener Bahn bestimmt. 
Sie hat bei Probefahrten***) auf Steigungen bis zu Bo 208 t 
mit 105 km/St. und auf 10°/,, 208t mit 70 km/St. be- 
fördert. (Vergleiche die Leistung von Nr. 4.) 


4. Vierzylinder-Verbundlokomotive Nr. 2642- 
der französischen Nordbahn, Maschinendirector Du 
Bousquet, erbaut von der elsässischen Maschinenbau- 
anstalt Belfort, Director de G lehn, Werk-Nr. A = 
(Tafel XIII, Abb. 10.)+) 

Die stufenweise Entstehung dieser neuen ios läfst 
sich wie keine zweite bei der französischen Nordbahn in den 2 


| letztverflossenen sieben Jahren verfolgen. 


*) Le Cosmos, Paris 1900. Engineering 1900, IL Band, a 408, 


| Le al civil 1900, XXXVIII, Novbr., S. 37. 


**) Auf der Ausstellung in Chicago 1898 war die inzwischen 


| längst wieder abgetragene Lokomotive James Toleman (Organ 
| 1894, S, 102, Nr, 17) mit ähnlichem Kesselquerschnitte zu sehen. 


***) Bei der ersten Vorprobe hat Ingenieur ae der ‚Bifinder 


“| dieser Lokomotive den Tod gefunden. 


t) Revue générale des chemins de fer 1900. IL Band, 8. 308. 


“The Engineer 1900. II, Band, $. 557. 


1889 war die erste 2/3 gekuppelte Lokomotive mit steifer 
Vorderachse (Nr, 701) nach de Glehn’s Vierzylinder-Verbund- 
anordnung ` ‚ausgestellt, neben ihr stand die 2/4 gekuppelte, 
 Hochdrucklokomotive Nr. 2101. | 
te der Verschmelzung dieser ‚beiden Gattungen entstand 
die Lokomotive 2121*), welche auf der Weltausstellung in 
Chicago: 1893 wegen. ihres geradezu zierlichen Gestänges und 
: ihrer. schönen Anordnung viel bewundert wurde. Noch 1893 
folgte die Lokomotive 2138 bis 2157, welche mit Ser v e- Rohren 
‚versehen war; nahezu gleich mit dieser war die 1896 erbaute 
Lokomotive Nr. 2158 bis 2160, ausgestellt in Rouen 1896 **) 
und in Brüssel 1897. Dann folgte noch eine Lieferung 
Nr. 2161 bis 2180 mit weiter verstärktem Kessel. Durch 
'Einfügung der fünften Achse entstand nun die vorliegende 
Bauart, welche für eine Leistung von 200 t Zuggewicht auf 
der Ebene und Steigungen bis Däi und 100 km/St. be- 
stimmt ist, 

‚Der für 16 Atm. Ueberdruck berechnete Kessel wird durch 
Friedmann- Bläser Nr. 9*/, und, 10!/, gespeist. 

Die Steuerung kann vom Führer für Hoch- und Nicder- 
druck-Zylinder unabhängig gehandhabt werden. Das Verhältnis 
der Kolbenquerschnitte beträgt 1: 2,71 (gegen 1: 1,42 bei 
Nr, 2101 bis 2160), Der Kurbelwinkel zwischen der ersten 
und zweiten Triebachse beträgt 180° gegen 162° bei den 
früheren Ausführ ungen. Die Anfahrvorrichtung nach De Glehn 
wird von Hand gesteuert und ermöglicht dieselbe die fol- 
genden vier verschiedenen Dampfbenutzungen. 

a) Verbundwirkung, 

b) Hochdruck in den kleinen Zylindern allein, 

d grofsen 
d) « allen vier Zylindern. 

Es ist also hierdurch eine Verbundbauart geschaffen, die 
nahezu bei allen vorkommenden Mängeln im Gestänge noch im 
Stande bleibt, den Zug weiterzubefördern, wenn auch bei ver- 
minderter Leistung. 

Der Tender der Lokomotive Nr. 
achsigen Drehgestellen. S 


«K Ka x. « « 


«x 


9642 ruht auf zwei zwei- 


5. Vierzylinder-Verbund-Locomotive Nr. 175 
der sächsischen Staatsbahnen, erbaut von der Sächsi- 
schen Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann, Aktien- Gesell- 
schaft, Direktor E. Brückmann, nach eigenen Entwürfen 
(Taf. X, Abb. 6)***), 

Die Grundanordnung dieser Lokomotive ist gleich der der 
vorbeschriebenen, Der Kessel hat Belpaire-Feuerbüchse und 
wird von drei Friedmann-Bläsern gespeist. Die Sicherheits- 
ventile sind mit unmittelbarer Belastung nach Bauart Coale 
her gestellt, Der Schornstein ist nach innen in die Rauchkammer 
verlängert. ` | 

Eine neue Lösung stellt das Aschfallrohr der Rauchkammer 
dar, welches die vordere Brust frei durchbricht. Bei dieser 
. Anordnung ist es möglich, die bisher bei Vierzylinder-Lokomotiven 
` nevermeidliche TESCH e vorderen Laufbühne zu ver- 


Se vi iden 1895, 8. 76 T. xv. | 
"ai Organ 1898, S. 98 T. XXVIII. 
et) Organ 1900, S. 234, 


ringern. Das Vierzylinder-Gangwerk ist mit zwei von cinander 
unabhängigen Steuerungen versehen, Die äulsere Hochdruck- 
Steuerung ist nach Heusinger, die innen liegende nach Joy 


hergestellt. Dampfschieber und Entlastungen sind aus Tiegel- 
stahlgufs erzeugt. Die Anfahr-Vorrichtung ist nach Lindner 
hergestellt. Das Führerhaus hat auch nach hinten an den 


Seiten Schutzwände, für Führer und Heizer ist je ein Sitz vor- 
gesehen. Die Räder des Drehgestelles sind gebremst. Die 
Lokomotive ist mit Wenger-Bremse, Dampfheizeinrichtung und 
Haufshälter-Geschwindigkeitsmesser versehen. Der Tender 
ist vierachsig mit Wenger- und Exter-(Wurf-)bremse ver- 
schen. Die Bauanstalt ging bei Erbauung dieser Lokomotiv- 
gattung von der selbstgestellten Anforderung aus, den deutschen 
Kaiserzug von 385 t auf der 115 km langen Strecke Dresden- 
Leipzig, welche Steigungen von 4,5 °/,, und 5°/,, enthält, mit 
100 km/St, zu befördern. Dieses Bestreben der Bauanstalt ist 
sehr dankenswerth, da dieser Zug, der mit grofser Geschwindig- 
keit gefahren werden mufs, weit über das übliche Höchstgewicht 
gewöhnlicher europäischer Schnellzúge hinausgeht und eben 
hierdurch Anlafs giebt, im Lokomotivbau, vielleicht auch später 
im Oberbau, die andern Länder zu überflügeln. Bei einer Probe- 
fahrt ohne Zug erreichte diese Lokomotive 128 km/St, 


6. Zweizylinder-Verbund-Lokomotive Nr. 701, 
Reihe I" der ungarischen Staatsbahnen, erbaut von der 
Maschinenfabrik der ungarischen Staatsbahnen in Budapest 
(Taf. XI, Abb. 4)*). 

Auf den ungarischen Staatsbahnen wurden die Schnellzüge 
bislang auf ebenen Linien durch Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven 
mit Reihen (Tandem)anordnung der Zylinder gefahren. Hier 
findet sich also der den neuesten Strebungen anderer Balınen 


entgegengesetzte Fall, dafs eine Verwaltung von der Vierzylinder- 


Bauart, freilich mit ungetrenntem Gestänge, auf die Zweicylinder- 
Bauart zurückgreift. Die Lokomotive Nr. 701 ist die erste in 
Ungarn, welche 15,5 t Achsdruck aufweist: diese Gewichts- 
erhöhung wurde durch Verstärkung des Oberbaues auf den 
Hauptlinien ermöglicht. Der Kessel trägt nach Polonceau 
zwei Dampfdome mit Verbindungsrohr aufsen. 

Die Steuerung ist rechts und links unabhängig verstellbar. 
Die Anfahrvorrichtung wird von Hand bethitigt. 
kränze der ersten Drehgestellachse werden mit Dampf befeuchtet. 
Die Radsterne sind in sehr 
Eisenwerke Diosgyör geliefert. 
gischem Vorbilde ungesprengt hergestellt. 
mit Dampfsandstreuer nach Holt-Gresham, Geschwindigkeits- 
messer nach Haufshilter und Westinghouse- Luftdruck- 
bremse versehen. 


Die Spur- 


schöner Ausführung vom Staats- 
Die Tragfedern sind nach bel- 
Die Lokomotive ist 


7. Lokomotive »Montaigu= Nr. 2903 der fran- 
zösischen Staatsbahnen, erbaut von den Baldwin- 
Lokomotiv-Werken, Philadelphia Pa., Nord-Amerika 
(Taf. XII, Abb. 7) **). 

In dieser Lokomotive, welche bestimmt ist, die später zu 
erwihnende 2/4 gekuppelte Nr. 18 zu ersetzen, ist das Urbild der 
Atlantic-Bauart rein dargestellt, wenn diese Lokomotive auch 


*) Organ 1900, S. 234. 
**) American Engineer 1900. 


an Leistungsfähigkeit nicht an die neuesten für amerikanische | 
Der Kessel mit ` 
Kupferfeuerbüchse ist behufs Raumersparnis im Schutzhause | 


Bahnen bestimmten Ausführungen heranreicht. 


hinten eingezogen, die Länge der Rohre entspricht mehr fran- 
zösischem, als amerikanischem Gebrauche. Die Achse des 
Kessels dieser Lokomotive hat die gröfste Höhenlage von 2,735 m 
unter den ausgestellten Lokomotiven. Die Steuerung nach 
Stephenson mit Schwunghebel wirkt auf die nach Vauclain 
hergestellten Kolbenschieber. Die hintere Laufachse ist ge- 
bremst. Um die Lokomotive herum 
russischem Vorbild. Die Lokomotive ist mit europäischer 
Westinghouse-Bremse und Coale-Ventilen ausgerüstet, Der 
Tender ist vollständig nach amerikanischen Mustern vierachsig 
hergestellt, mit Wasserschópfer und Laufbrett versehen. Die 
französischen Staatsbahnen haben 10 Lokomotiven dieser Bauart 
bei Baldwin in Auftrag gegeben. 


8. Lokomotive Nr. 252 der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, erbaut von der Aktien- 
Gesellschaft der Lokomotivbauanstalt vormals G. Sigl in 
Wiener Neustadt (Taf. XI, Abb. 1)*), 

Diese Grundform mit Aufsenrahmen, welche seit fünf Jahren 
alle wichtigen schweren Schnellzüge der österreichischen Nord- 
balm befördert, ist die leichteste unter den ausgestellten » At- 
lanties«. Sie war dafür aber die erste dieser Bauart überhaupt 
in Europa, da sie gleichzeitig mit den von Baldwin erbauten 
Lokomotiven für den Atlantic City Expreís fertig wurde. Wie 
schon in der Einleitung erwähnt, ist die verhältnismäfsig 
hohe Belastung der drei Laufachsen auf die Stärkeverhältnisse 
des Oberbaues und auf die noch zu Recht bestehende öster- 
reichische Brückenverordnung zurückzuführen. 


österreichischen 


c. 19 2/4 gekuppelte Lokomotiven mit vorderem Drehgestell 
nach „American“-Bauart. 


c.1. 8 Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven mit 
zwei unabhängigen Gangwerken. 

9. Lokomotive Nr. 1765 der französischen Súd- 
bahn, Maschinendirektor Herdner, erbaut von Schneider 
und Co. in Greuzot (Taf. XII, Abb. 5)**), 

Diese Lokomotive wurde 1897 nach der bereits unter 
Nr. 4 miterwähnten Lokomotive Nr. 2121 der französischen 
Nordbahn erbaut. Sie übertrifft diese um ein Geringes an 
Leistungsfähigkeit des Kessels. An Herstellungs- Einzelheiten 
sind zu erwähnen: Serve-Rohre und Kurbelscheiben an der 
Niederdruck - Triebachse, Friedmann’sche Bläser, Wenger- 
Bremse und Gresham-Sandstreuer. Eine im Baue befindliche 
Reihe gleicher Gesammtbauart wird Westinghouse- Bremse 
und Haufshälter-Geschwindigkeitsmesser erhalten. 


10. Lokomotive Nr. 533 der französischen West- 1 


bahn, Maschinendirektor Clérault, erbaut von der Bahn- 
werkstätte Sotteville (Taf. XII, Abb. 1)***) 

*) Organ 1886, H 158, 
IJ. Band, S. 208, 

**) Organ 1899, H 202, Taf. XXVIII; 
IL. Band, S. 188; Engineering 1900, I. Band. 

Sr" Organ 1895, 8. 
S. 235. Engineering 1900, I. Band. 


Taf. XXIII. und Engineering 1900, 


läuft ein Geländer nach | 


Revue générale 1897, 


209; Revue générale 1900, IL, Band, | 


Die Lokomotive unterscheidet sich von Nr. 9 in Kessel : 
und Gangwerksverhältnissen sehr wenig, macht aber einen ent- 
schieden andern Eindruck durch ihre an englische Vorbilder 
” erinnernden glatten Formen. Sie ist mit saugenden Fried- 
mann-Bläsern und zwei Wasserstandsgläsern versehen, dagegen 
fehlen Prüfhähne,. 60 gleiche Lokomotiven sind bereits bei der 
französischen Westbahn in Dienst gestellt. Neben dieser Loko- 
motive ist die Schnellzug - Lokomotive der frarzösischen West- 
bahn aus dem Jahre 1889 *), welche auf der damaligen Aus- 
stellung zu sehen war, zur Schau gestellt. 


11. Lokomotive Reihe 8 Nr. 2411 der fran- 
zösischen Ostbahn, erbaut in der Bahnwerkstätte 
Epernay (Taf. XII, Abb, 3)**), | 

Unter allen französischen Lokomotiven dieser Bauart ist 
dies die kräftigste. Sie arbeitet mit dem höchsten ***) auf der 
Ausstellung vorkommenden Kesseldrucke von 16 Atm. 

Die französische Ostbahn hatte noch 1889 dreiachsige. 
Schnellzug-Lokomotiven. Sie ging später auf eine Zweizylinder- 
Drehgestell-Bauart mit Oberkessel Bauart Flamand, ähnlich 


| dem der 1862 von der französischen Nordbahn hergestellten, 


über und griff schliefslich auf die vorliegende de Glehn- 
Lokomotive, von welcher sie 24 im Betriebe hat. 

Der Kessel ist mit einer: Hülfs- Gastheer - Feuerung nach 
Vetillard-Scherding versehen, welche am Ende langer 
Fahrten bei verschlacktem Roste in Betrieb gesetzt werden. soll. 

Die Anfahrvorrichtung ist nach einer bei der Bahnver- 
waltung erdachten Bauart hergestellt. Ausgerüstet ist die Lo- 
komotive mit Westinghouse-Bremse, Dampfheizung und 
Gresham-Sandstreuer. Die Leistung dieser Lokomotive steigt ` 
bis 250t auf Strecken mit Steigungen von 5 bis 8°/,, und 
90 km/St. Geschwindigkeit, wobei zwischen Paris und Avricourt 
oder Delle nur einmal Lokomotivwechsel stattfindet. 


12. Lokomotive Nr. 20 der Paris-Orl&ans-Bahn, 
erbaut von Cail und Co. in Denain, Departement 
Nord (Taf. XII, Abb. 1)f). | | 

Die Lokomotive ist ngch dem Vorbilde der Midi-Loko- 
motive Nr. 9 ohne wesentliche Acnderungen gebaut. 


13. Lokomotive Nr. C. 91 der Paris-Lyon-Mittel- 
meer-Bahn, erbaut von der Société de Batignolles 
(Taf. XII, Abb. 14)+}). 

Die Vierzylinder-Verbundanordnung dieser Lokomotive war 
bereits 1889 von dieser Verwaltung angenommen, jedoch fir 
2/4 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven mit vorderer und hinterer 
Laufachse, sowie für zwei Gattungen 4/4 gekuppelter Loko- 
motiven. 1892 wurde von der P. L. M. Bahn die erste Ver- 
bund-Lokomotive mit Drehgestell erbaut, worauf 1894 begonnen 
wurde, 50 vorhandene Schnellzug - Lokomotiven +++) mit Dreh- 
gestell und Verbundeinrichtung zu versehen; aufserdem wurden ` 


ee, 


*) Nr. 27 dieses Berichtes. 
**) The Engineer 1900, II. Band, S. 2 ana? 28. 
***) Nr. 4 hat ebenfalls 16 Atm. Kesseldruck. | 
+) The Engineer 1900, II. Band, S. 157. 
tt) Revue générale 1900, II. Band, S. 195; Engineering 1900, = 
I. Band. 
ttt) Organ 1895, S. 21. 
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35 Lokomotiven*) mit vier auf eine Triebachse wirkenden 
Zylindern hergestellt. Die in Rede stehende Lokomotive ist 
in allen Einzelheiten nach den bei dieser Bahngesellschaft üb- 
lichen Vorbildern gebaut und aufserdem mit Windschneidern 
an der Rauchkammer-Stirnwand, dem Schlote, dem Dome und 
dem Schutzhause versehen. Der Schlot ist innen mit Doppel- 
kegel-Gaslenker versehen. Die Aufsensteuerung ist nach Heu- 
singer, die Innensteuerung nach Gooch ausgeführt. Die 
. Lokomotive besitzt Gegendampfeinrichtung, ist mit regelbarer 
Luftdruckbremse nach Westinghouse-Henry, Dampfheiz- 
Einrichtung und dem bereits in der Einleitung erwähnten 
»Chronotachygraphen« versehen. 


14. Lokomotive Nr. 261 der schweizerischen 
Centralbahn, erbaut von der schweizerischen Loko- 
motiv-Bauanstalt Winterthur (Taf. XI, Abb. 12). 

Diese Lokomotive weicht von denen Nr. 9 bis Nr. 13 in 
der Gesammtanordnung dadurch ab, dafs das Drehgestell Innen- 
rahmen hat. 

Der Kessel wird durch saugende Friedmann-Bläser 
gespeist, das Sicherheitsventil ist nach Ramsbottom herge- 
stellt. Beide Steuerungen werden durch eine Schraube be- 
thätigt. Die Lokomotive ist mit Dampfsandstreuer und regel- 
barer Luftdruckbremse nach Westinghouse-Henry versehen. 
Die gestattete Höchstgeschwindigkeit beträgt 80 km/St., obwohl 
die Lokomotive schneller fahren könnte. 


15. Lokomotive Nr. 22 der Eisenbahn-Direktion 
Hannover, erbaut von der Hannover’schen Maschinen- 
bau-Aktien-Gesellschaft Linden nach den Angaben 
des Regierungs- und Baurathes von Borries (Taf. X, 
Abb. 1)**). 

Der Kessel ist dem der sonstigen preufsischen Lokomotiven, 
z. B. Nr. 20, 23 ähnlich. 

Die Innen-Niederdruck- und Aufsen - Hochdruck - Zylinder 
liegen an der Rauchkammer und wirken alle vier auf die 
dritte Achse. Je ein Hoch- und ein Niederdruck-Zylinder sind 
in einem Stücke gegossen. Das "Wechselventil***) ist nach 
v. Borries hergestellt. Die Steuerung+) nach Heusinger, 
für vier Zylinder umgestaltet von v. Borries, liegt innerhalb 
der Räder, je eine Steuerung wirkt auf einen Niederdruck- 
Flach- und einen Hochdruck-Kolbenschieber. Die gleichzeitigen 
Füllungsgrade sind: 


Hochdruck: 0,3 0,4 


y 0,5 

0,5 0,6 0,7 

Der Rahmenbau ist in seinen hinteren Theilen als Blech- 
rahmen ausgeführt, während vorn wegen der Zylinderguísstúcke, 
welche zugleich den Kesselsattel bilden, ein amerikanischer 
Barrenrahmen eingebaut ist. 

Die Ausrüstung besteht aufser Westinghouse- Bremse 
und Dampfheizeinrichtung noch aus einem Brüggemann’schen 
- Druckluftsandstreuer. Die Leistung beträgt 300 tt auf 1:» 
mit 90 St./km oder auf 5°/ mit 70 St./km. 


Niederdruck: 


*) Organ 1895, S. 208; Organ 1896, S. 205. 
**) Organ 1890, S. 234, Taf. XXVII. 
***) Organ 1898, S. 42, Taf. X. 

$) Glaser, Annalen, Bd. 48. 


16. Lokomotive »La France« Nr. 4000 der London 
und Northwestern Bahn, Maschinendirector F. Webb, 
erbaut in der Bahnwerkstätte Crewe (Tafel X, 
Abb. 12)*). | 

Die Lokomotive ist die viertausendste**) in Crewe herge- 
stellte. Diese Grundform der »Black Prince«-Reihe ist die 
erste Drehgestellgattung,***) welche Webb herstellte, der noch 
1893 abweichend von der Gepflogenheit aller übrigen englischen 
Bahnen 2/4 gekuppelte Lokomotiven mit Laufachse vorn und 
hinten der Reihe »Greater Britain«+) herstellte und sogar 
eine davon zur Weltausstellung nach Chicago sandte. Der 
Kessel der »La France« erinnert an ältere Ausführungen der 
gleichen Bahn, die langen Rohre mit drei Wänden der »Greater 
Britain«-Reihe scheinen also keinen guten Erfolg gehabt zu 
haben. Die Triebachse ist wie eine Schiffswelle aus Theilen 
zusammengesetzt. Die Steuerung nach Joy ist für die Zylinder 
einer -Lokomotivseite gemeinsam, während bei früheren Wcb b- 
schen Lokomotiven die Hochdruckzylinder wie gewöhnlich ge- 
steuert, der Niederdruckzylinder hingegen mit einer Schlepp- 
excenter-Steuerung versehen war. Der Steuerbock ist, wie bei 
allen Lokomotiven dieser Bahn, an der linken Lokomotivseite 


angebracht. Die Triebachse ist dreifach gelagert. 


c.2. 2 Vierzylinder-Lokomotiven mit einfachem 
Gangwerke. 

-17. Lokomotive I]. (deutsch P) 49 der russischen 
Staatsbahnen (Spurweite 1524), erbaut von den Poutilow’- 
schen Werken in St. Petersburg (Taf. XI, Abb. 14). $) 

Der Kessel mit der für Kohlenfeuerung eingerichteten 
Feuerbüchse weist keine auffälligen Einzelheiten auf. 

Die Dampfzylinder in Reihenanordnung bilden jederseits 
ein Guísstick, in welchem auch die Kolbenschieber unterge- 
bracht sind. Die Drehgestellräder haben Klanmerring-, die 
Triebräder Kopfschrauben -Radreifen - Befestigung. Das Schutz- 
haus bietet durch zwei seitliche Rückflügel auch bei Rückwärts- 
fabrt Schutz. Um die ganze Lokomotive ist nach russischem 
Gebrauch ein Stangengeländer gezogen. Die Rahmen der Loko- 
motive und des Drehgestelles liegen innerhalb der Räder. Die 
besondere Ausrüstung besteht aus grolsem amerikanischem 
Stirnlicht, Nathan-Dampföler und Friedmann-Bläsern. 

18. Lokomotive »Montlicu< No. 2805 der fran- 
zösischen Staatsbahnen, erbaut von Baldwin- 
Lokomotiv-Werken Philadelphia, 
(Tafel X, Abb. 14). ++) 

Fünf Lokomotiven dieser Bauart wurden von den fran- 
zösischen Staatsbahnen beschafft und zum Vergleiche mit Vier- 
zylinder-Lokomotiven nach de Glehn nach der Regelform der 
französischen Nordbahn, sowie mit Hochdrucklokomotiven mit 


den 


Pa. Nordamerika 


*) Organ 1898, S. 67. 
**) In dieser Zahl sind jedoch auch alle Umbauten enthalten, 
die in Crewe an Lokomotiven durchgeführt wurden. 
***) Die sonst gleiche Vierzylinder-Hochdruck -Lokomotive 
Nr. 1501 der L. N. W. Bahn ist als Vergleichs-Lokomotive zu der 
vorliegenden hergestellt. 
t) Organ 1895, S. 77, Tafel XVI. 
tt) Engineering 1900, II. Band, S. 597. 
ttt) Organ 1900, S. 138. 
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Kolbenschiebern der Bauart Ricour Nr. 22 in gleichem 
Dienste verwendet. Der Kessel ist abgesehen von der Kupfer- 
biichse nach amerikanischen Grundregeln gebaut. Die Dampf- 
zylinder nach Vauclain übereinander angeordnet werden durch 
Kolbenschieber bedient. Die Steuerung ist die gewöhnliche 
amerikanische. Der Rahmenbau ist nach amerikanischer Art 
aus Barren hergestellt. Um die Lokomotive herum läuft ein 
Stangengeländer. Die gesammte Ausrüstung der Lokomotive: 
Westinghouse-Bremse, Stirnlicht, Kesselausrüstung, Dampf- 
regler, Blasrohr, Sicherheitsventil ist rein amerikanisch. 


c.4. 3 Zweizylinder-Verbundlokomotiven. 


19. Lokomotiven Nr. 10652 Reihe 106 der öster- 
reichischen StaatSbahnen, erbaut von der Wiener 
Lokomotivfabriks-Aktiengesellschaft Floridsdorf 
(Tafel XI, Abb. 2).*) 

Von dieser Bauart sind 120 Stück auf den Staatsbahnen 
und 8 Stück auf den Linien der oesterreichischen Südbahn- 
Gesellschaft im Betriebe. Der Kessel ist mit zwei Dampfdomen 
und Verbindungsrohr versehen. Die Anfahrvorrichtung**) ist 
nach Gölsdorf hergestellt, daher die Heusinger-Steuerung 
für sehr grofse Füllungen angeordnet. 

An besonderer Ausrüstung sind zu erwähnen, Friedmann’s 
nichtsaugende Bläser, eine Schmierpresse derselben Bauanstalt 
für Schieber, Dampföler nach Nathan, Geschwindigkeitsmesser 
von Haufshälter, selbstthätige Lufidruckbremse und Gres- 
ham-Dampfsandstreuer, welcher bei der bereits in der Ein- 
leitung erwähnten, auf behördlichen Vorschriften beruhenden 
Gewichtsvertheilung dieser Grundform unumgänglich ist. 

Die Lokomotive fährt in der Regel 230 t schwere Schnell- 
züge auf der Ebene und Steigungen bis 5 °/,, mit bis zu 90 km/St., 
sie muls jedoch dieselben Schnellzüge auf 10°/,, Steigungen 
und durch Bogen von 284" Halbmesser mit entsprechend ver- 
mindeter Geschwindigkeit befördern. In ihrem Dienst fällt auch 
der auf der eingeleisigen, bogenreichen Strecke sehr rasch ver- 
kehrende Luxuszug Wien-Karlsbad. 


20. Personenzuglokomotive Nr. 390 der Eisen- 
bahn-Direction Elberfeld, erbaut von der Berliner 
Maschinenbau-Actiengesellschaft (Taf. X, Abb. 15).***) 

Die Heizrohre sind in lothrechten Reihen angeordnet. 
Die Heusinger-Steuerung giebt bei einer Hochdruckfüllung 
von 40°), im Niederdruckzylinder 54°/). Das Anfahr- und 
Wechselventil ist nach Bauart Dultz hergestellt. Der Wasser- 
kasten des Tenders ist abnehmbar eingerichtet. 

Die Lokomotive ist mit Gasbeleuchtung, Westinghouse- 
Bremse, kegelfórmigem Funkensiebe und Metallpackung an den 
Kolbenstangen verschen. Sie wird für Personenzüge auf ebenen 
und Hügelstrecken verwendet, während für Schnellzüge Loko- 
motiven mit grófseren Rädern Nr. 15 und 23 dienen. 


21. Lokomotive Nr. 116 der schweizerischen 
Nordostbahn, erbaut von der schweizerischen Loko- 
motivbauanstalt Winterthur (Tafel XI, Abb. 8).+) 


*) Organ 1892, S. 282 und 1897 S. 202 (ältere Lieferung Reihe 6.) 
**) Organ 1894, S. 56 und 1896 $. 115. l 
***) Engineering 1900, II. Band $. 116. 

+) Engineering 1900, II. Band, Novbr., S. 625, 


Der Kessel ist mit Ramsbottom -Ventil und saugenden 
Strahlpumpen versehen. 

Die Triebachse dieser Innenzylinder-Lokomotive ist derart 
ausgebildet, dafs ein ungekröpftes, vierkantiges, schräg liegendes 
Stück die beiden Kurbelzapfen unmittelbar verbindet. Im Führer- 
hause ist ein Drehsitz angebracht. 

An besonderer Ausrüstung ist vorgesehen: Westinghouse- 
Bremse, Klose-Geschwindigkeitsmesser, Dampföler. Auf der 
Bötzberglinie befördert diese Lokomotive 200 t schwere Schnell. 
züge mit 40 km/St. 


c.5. 6 Hochdrucklokomotiven. 


22. Lokomotive »Boursey< Nr. 2754 der franzósi- 
schen Staatsbahnen, erbaut von Schneider € Co, in 
Creuzot (Tafel XII, Abb, 2). 

Hervorzuheben sind die Kolbenschieber nach Ricour, 
welche bereits bei 132. Lokomotiven dieser Verwaltung aus- 
geführt sind. 

An besonderer Ausrüstung sind vorhanden: Bourdon’sche 
Kolbenöler, Dampfsandstreuer nach Gresham und die Wenger- 
Luftdruck-Bremse. 

Von dieser Lokomotivbauart sind vier Ausführungen vor- 
handen, über deren Vergleichsverwendung wurde bereits unter 
Nr. 18 gesprochen. 


23. Lokomotive Nr. 74 der Eisenbahn-Direction 
Berlin, erbaut von A. Borsig in Tegel bei Berlin. 
(Tafel XII, Abb. 14.)*) 

An der Rauchkammer dieser Lokomotive ist ein Dampf- 
überhitzer, Patent Schmidt, mit 28,5 qm Heizfläche ange- 
bracht, welcher von der Feuerbiichse aus durch ein grofses 
Mittelfeuerrohr mit frischen Feuergasen geheizt wird. Derselbe 
Röhrenüberhitzer ist bereits bei zwei vom Vulcan in Stettin 
hergestellten Lokomotiven ausgeführt. 

Die Steuerung nach Heusinger bedient Kolbenschieber. 
Die Schmierpumpe ist im Schutzhause untergebracht. Die 
Lokomotive ist mit Gasbeleuchtung, Westinghouse-Bremse 
und Dampfheizeinrichtung ausgerüstet. 


24. Lokomotive »Claud Hamilton« Nr. 1900 der 
Great-Eastern-Bahn, Maschinendirector Holden, erbaut 
von der Bahnwerkstätte Stratford. (Tafel XII, Abb. 4).**) 

Der Kessel ist für Erdölfeuerung nach Patent Holden 
eingerichtet. Die Dampfzylinder liegen innen und werden 
durch Kolbenschieber bedient. Die Umsteuerung erfolgt von 
Hand mit Schraube und mit Prefsluft. Der Rahmenbau ist 
der gewöhnliche englische. l 

Der Tender falst 3,2 cbm Erdöl bezichungsweise Abfalltheer 
von Kohlengaserzeugung. 


25. Lokomotive »Koningin Wilhelmina« Nr. 27 
der Nederlandischen Centralspoorwegen, Maschinen- 
director J. W. Verloop, erbaut von Neilson & Reid, 
Hydepark Engine Works, Glasgow (Taf. XII, Abb. 10).***) 

*) Engineering News 1900, Octbr., S. 274. Engineering 1900, 
Il. Band, S. 435. The Engineer 1900, II. Band, S. 238. 

**) Engineering 1900. I. Band. 
***) The Engineer 1900, I. Band S. 538. 
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Der Kessel ist mit Belpaire-Feuerbiichse und Serve- Nr. 1821 Nr. 1889 
Rippenrohren versehen. Das Blasrohr ist nach Adams her- Rostfláche . . . . . . 2,0 qm 2,4 qm 
gestellt. Die Dampfschieber liegen oberhalb der Innenzylinder Heizfláche . . . . . +. 100,3 « 159,8 « 


rústung ist die Westinghouse-Bremse, Dampfheizeinrich- Dienstgewicht . . . . . 42,0¢ 48,2 t 
tung und der Geschwindigkeitsanzeiger von Stroudley vor, 


Die Steuerung ist nach amerikanischen Vorbildern mit 
gesehen. 


Doppelhebel hergestellt, sodafs das Getriebe innen, die Schieber- 
26. Lokomotive Nr. 1889 der Rete Adriatica, | kasten aulsen liegen. 
erbaut von Ernesto Breda, Mailand (Tafel XII, 


Abb. 10). 


Diese Lokomotive ist im Allgemeinen der,im Jahre 1889 
ausgestellten Nr. 1821 sehr ähnlich, jedoch bedeutend stärker, 
wie aus nachfolgendem Vergleiche hervorgeht: ; 


Die Ausrüstung besteht aus Westinghouse- Bremse, 
Dampfheizung, Gresham-Dampfsandstreuer und Geschwindig- 
keitsmesser von Haufshálter. 


27. Lokomotive Nr. 951 der französischen 


in stark nach beiden Richtungen geneigter Lage. An Aus- Dampfdruck. . ... . 10 atm 14 atm 
| Westbahn, erbaut von der Bahnwerkstätte Batignolles 
| 


Nr. 1821 Nr. 1889 (Tafel XIII, Abb. 13). 
Erbaut im Jahre . . . . 1889 1900 Diese Lokomotive war bereits 1889 in Paris ausgestellt 
Zylinderdurchmesser . . . 455 mm 480 mm und wurde diesmal lediglich zum Vergleiche mit der neuen 
Kolbenhub . . . . . . 600 « 600 « | Schnellzuglokomotive Nr. 533 derselben Verwaltung Nr. 10 zur 
Triebraddurchmesser . . . 1940 « 1940 « Schau gestellt. 


(Fortsetzung folgt.) 


Bericht über die 33. Jahresversammlung der Master-Mechanics’ Association der Eisenbahnen 
in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika. 


Von Regierungsbaumeister Metzeltin in Hannover. 


Am 21. und 22. Juni 1900 fand in Saratoga die 33. | Gebrauch des Stahlgusses, namentlich zu Rahmen, Radgestellen, 
Versammlung des bezeichneten Verbandes der Eisenbahn- | Achsbüchsen und Zylinderdeckeln; auch Nickelstahl findet eine, 
Maschinen-Techniker der Vereinigten Staaten von Nordamerika | wenn auch nur spärliche Verwendung zu Triebachsen, Kolben- 
statt. Der Sitzungsbericht*) enthält eine Reihe von Einzel- stangen, Zapfen und ähnlichen Theilen. Für Pleuelstangen wird 
heiten, von denen diejenigen hier kurz behandelt werden sollen, | meist T-Querschnitt verwendet. Der Kesselbau ist erheblich 
welche für deutsche Verhältnisse besondere Beachtung ver- | sorgloser als in Deutschland. Die Nietlócher für die Kessel- 
dienen. nähte werden nicht überall gebohrt, gebohrte Löcher nicht 

Die einleitenden Reden weisen darauf hin, dafs die Ver- | überall mit der Reibahle au‘gerieben. Die Wasserdruckprobe 
einigten Staaten jetzt 37 000 Lokomotiven besitzen; gebaut wurden | wird in den Eisenbahnwerkstätten meist nur mit 1°/,, selten 
in Fabriken 1899 2196 Stück, von denen 480 = 21,4°/, für | mit 31/, at Ueberdruck vorgenommen; jedoch wird dabei heilses 
das Ausland bestimmt waren. Das Streben der Bahnen geht | Wasser verwendet. Dafs die Amerikaner bei Berechnung der 
nach immer schwereren, leistungsfähigeren Lokomotiven, Güter- | Heizfläche den äufseren Durchmesser der Rohre in Betracht 
zuglokomotiven haben bereits 105 t Dienstgewicht bei 340 qm | ziehen und dadurch eine um rund 10°/, grölsere Heizfläche 
innerer Heizflache erreicht. Mit diesen Lokomotiven soll ein | berechnen als bei der hier üblichen Rechnungsart, ist bekannt. 
Wagen von 27 t Nutzlast mit 0,485 kg Kohlenverbrauch 1,0 km Für die Vergleichung der Betriebskosten der Lokomotiven 
weit befördert werden. wurde früher die Zahl der Wagenladungen oder Zug-km zu 

Tender bis zu 22,7 cbm Wasserinhalt sind auf verschie- | Grunde gelegt. Bei den sich ständig steigernden Belastungen 
denen Bahnen eingeführt. der einzelnen Wagen zeigten sich die gewonnenen Zahlen nicht 

Bemerkenswerth ist auch, dafs viele Bahnen zur Ver- | mehr vergleichsfälig, die Betriebskosten der neneren Verbund- 
ringerung der Betriebskosten mit grofsen Geldopfern ` die | jokomotiven erschienen höher, als die der 


früberen Zwillings- 
Neigungs- und Krümmungsverhältnisse ihrer Linien zu ver- | lokomotiven. Man ging daher 


zunächst bei den Güterzügen 
bessern suchen. dazu über, die ton-mile als Grundlage zu benutzen, besonders 

Der Lokomotivbau ist bemüht, möglichst viel Gewicht für | als sich die Aufstellung der Belastungstabellen nach "Tonnen 
den Kessel verfügbar zu machen; es steigert sich daher der | (tonnage rating) statt nach Achsen oder carloads (Lasteinheiten) 


: aa einzubürger ‘dings wird auf c in: 
*) Report of the proceedings of the thirty-third annual convention gern begann. Allerdings wird auf den einzelnen Bahnen 


of the american railway master mechanics’ association. Chicago, The | Doch verschieden verfahren, insofern manche das Lokomotiv- 
Henry O. Shepard Co., 1900, 399 Seiten mit Abbıldungen. gewicht mit einrechnen, andere das Gewicht der Lokomotive 
Organ für die Fortschritte des Eisenvahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 2, Heft. 1901. 6 
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und des Packwagens ausschliefsen, Auch für Personen- und 
Schnellzüge wird von der Association die ton-mile als Grund- 
lage empfohlen, wobei zum Gewichte der Pack- und Postwagen 
5t, zu dem der Personenwagen 2t für Gepäck und Reisende 
zugeschlagen werden sollen. 

Während früher bei ®/, und */, gekuppelten Lokomotiven 
stets einzelne Radreifen ohne Spurkräuze blieben, neigen jetzt 
viele Bahnen wegen des beobachteten aulserordentlich starken 
Verschleifses der vorderen Spurkränze und daraus sich er- 
gebenden grolsen Krümmungswiderstandes dazu, alle Achsen 
Um die thatsächlichen Wider- 
stände zu ermitteln, wurden auf der Lehigh-Valley-Bahn mit 
zwei Lokomotiven unter Benutzung eines Dynamometerwagens 
in einer Krümmung von 120" Talbmesser mit 127 mm Ueber- 
höhung bei gleichzeitiger Steigung von 1:94,5 Versuche an- 
gestellt, die zu dem überraschenden Ergebnisse führten, dafs 
die gleichen Lokomotiven bei Spurkränzen an allen Achsen die 
geringsten Widerstände ergaben, und zwar wurden für jeden 
Fall 3 Fahrten mit je annähernd 16, 32 und 48km Fahr- 
angestellt. Als Mittelwerthe ergaben 


mit Spurkränzen zu versehen, 


geschwindigkeit 
folgende Zahlen: 


sich 


1. "io gekuppelte Schnellzuglokomotiven, Gewicht 68 t, 
Drehgestell mit seitlichem Ausschlage : 

a) 3. Achse ohne Spurkranz: Widerstand: 1780 kg 

b) 4, x s x «x 1510 K 

c) keine « « o « 1375 « 

2. */, gekuppelte Güterzuglokomotiven, Gewicht 70 t: 


a) 3. und 4. Achse ohne Spurkranz: Widerstand: 2050 kg 
b) 4. x x o x 1730 « 
c) keine « « « « 1655 « 


Bemerkt sei hierzu, dafs allen Achsbüchsen JI, di = 1,6 Mm 
Spiel gegeben wurde und die Radreifen eine Lichtentfernung 
von 1352,5™™" hatten, also 3,2 wm weniger, als sonst vor- 
geschrieben ist; nur bei Versuch 2c erhielten die Radreifen 
der Triebachse eine Iintfernung von 1349,2 mm. Die Association 
emplichlt auf Grund der Ergebnisse für alle Räder der °/,, 
2/ und */, gekuppelten Lokomotiven die Anwendung von Spur- 
kränzen unter Voraussetzung cines Lichtmalses von 1349,2 mm 
für die 2. und 4. Achse der ?/, gekuppelten Lokomotiven und 

392,5 """ für alle übrigen Achsen *), 

Die Verbundlokomotive erobert immer weitere Gebiete, 
namentlich im Personen- und Schnellzugsdienste. In den Jalıren 
1889 bis 1899 wurden in den Vereinigten Staaten 1777 Ver" 
bundlokomotiven gebaut, davon in den letzten 3 Jahren 142, 
348 und 371, Zahlen, die jedoch in Deutschland von den 
prenfsiseben Staatsbahnen allein übertroffen werden; diese be- 
schafften 1897 bis 1899: 402 EL 432 -+ 468 == 1302 Verbund- 
lokomotiven, d. h. über 52°/, der Gesammtbeschaffung. Als 
Mittelwerth für die Ersparnis an Ileizstoff der amerikanischen 
Verbundlokomotive werden 16*/,%/, angegeben. Die Verbund- 
wirkung wird auch bei billigen Weizstoffen gegenüber der 
Awillingswirkung für wirthschaftlicher gehalten, zumal sie bei 


*) Die grolsen Vortheile seitlich verschiebbarer Achsen mit 
vollen Spurkränzen gemäls § 90, Abs. 4 der T. V. sind drüben noch 
nicht bekannt. Organ 1900, 8. 131, 


der gleichmälsigern und weniger scharfen Anfachung des Feuers 
die Verwerthung von Heizstoffen bis horab zu 3 M./t ermöglicht, 
Die Unterhaltungskosten für die eigentliche Dampfmaschine 
sollen nur wenig, die Kosten der Schmierung etwa 15°/, höher 
sein, als bei den Zwillingslokomotiven, dagegen stellen sich die 
Unterhaltungskosten für den Kessel etwa 20°/, niedriger, Für 
Ausbesserungen sind, sofern man nur in gleichem Malse wie 
sonst Aushülfstheile vorräthig hält, keine längeren Zeiten er- 
forderlich, als bei Zwillingslokomotiven. 


Als Anfahrvorrichtung werden im Allgemeinen entsprechend 
den deutschen Erfahrungen Wechselventile mit Handstellung 
für zweckmälsiger gehalten, als selbstthätige Anfahrventile, ob- 
gleich man sich der Thatsache nicht verschliefst, dafs hierdurch 
einer milsbräuchlichen Benutzung der Verbundlokomotive als 
Zwilling Vorschub geleistet wird. Durch die grolsen Ab- 
messungen der Niederdruckzylinder bis zu 889 mm Durchmesser 
sah man sich gezwungen, von den vollen und zusammengesetzten 
gulseisernen Kolben zu stählernen, ähnlich unseren schwedischen 
überzugehen; doch dienen die gufseisernen Ringe meist nur zur 
Dichtung; als Tragfliche wird ein etwa 50 bis 60 mm breiter 
Rothgulsring mit Schwalbenschwanz-Befestigung um den Stahl- 
gulskörper herumgegossen und auf genauen Durchmesser ab- 
gedreht, während der Stahlkörper selbst einige Millimeter 
weniger mifst. Um bei Lauf mit geschlossenem Regler ein An- 
saugen der Rauchgase möglichst zu verhüten, werden bei den 
Zweizylindermaschinen grölstentheils nur sogenannte by-passes, 
Hähne, die beide Zylinderenden mit einander in Verbindung 
setzen, angewendet; nur die vierzylindrigen Maschinen erhalten 
Luftventile. Obgleich die Verbundlokomotive durch erhebliche 
Verbesserungen in den letzten Jahren aus dem Versuchszustande 
herausgetreten ist, so werden doch allgemein die weitere Durch- 
bildung des Gangwerkes, besonders der Steuerung und eine 
Verbesserung der Anfahrvorrichtungen als erstrebenswerth be- 
zeichnet. 


Eine weitere Besprechung behandelt die zweckmälsige 
Länge der lleizrohre. Während in Europa das 80 bis 90 fache 
des Durchmessers für angemessen gehalten wird*), verwenden 
die Amerikaner bei 51 ™™ Durchmesser bereits vielfach Längen 
bis 4900 mm, also das 94 fache, und neigen der Ansicht zu, 
dals die Länge sich noch weiter steigern wird, ohne dals hieraus 
Nachtheile, wie Lockern der langen Rohre in Folge der Er- 
schütterungen folgen würden. Bemerkenswerth ist, dafs die 
Chicago and North Western-Bahn das’ regelmälsige Lockern der 
Rohre bei neuen Lokomotiven dadurch vermieden hat, dafs sie 
sich die leerlaufenden Lokomotiven mit gefülltem Kessel zu- 
senden lälst; in Folge des Auftriebes schwimmt dann das Rohr 
fast vollständig im Kessel und die noch auftretenden geringen 
und durch das umgebende Wasser gedümpften Erschütterungen 
können kein Lockern der Rolıre in den Wänden verursachen. 

Aus den Verhandlungen bezüglich des Trieb- und Gang- 
werkes ist hervorzuheben, dafs die Erfahrungen mit Kolben- 
schiebern überall günstig waren; namentlich werden sie für 
Verbundlokomotiven empfohlen. Da der Bewegungswiderstand 
geringer ist, wird die ganze Steuerung weniger abgenutzt, 


nn [er mn 


*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. I, 8. 90, 
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kostet daher weniger an Unterhaltung und der Schieber selbst | die Seite verlegt, so dafs sie etwa 450, bisweilen auch noch 


verursacht keino höheren Unterhaltangskosten, als ein Flach- 
schieber; beim Kolbenschieber ist richtige Schmierung leichter 
zu erreichen, aufserdem gestattet er gröfsere Kanalquerschnitte. 
Am zweckmälsigsten ist wegen der geringern Abkthlungsverluste 
die innere Einströmung, Die Dichtung geschieht durch ge- 
wöhnliche federnde Gufseisenringe. 

Die Zylinder zeigen bei den schweren amerikanischen 
Kolben oft starke Abnutzungen. Einzelne Bahnen buchsen daher 
die Zylinder entweder nach gröfserer Abnutzung oder von vorn- 
herein aus, die meisten beschränken sich jedoch darauf, durch 
zweckentsprechende Zusammensetzung des Gusses ein möglichst. 
hartes Metall zu erzielen; dem Roheisen, dessen Wahl durch 
die örtliche Lage der Werkstätten und Fabriken zu den 
Ilüttenwerken bedingt ist, wird mit Vorliebe ein hoher Satz, 
vielfach über 30%/,, an abgenutzten gufseisernen Rädern, 


vereinzelt auch Blechabfall oder Drehspäne zugeschlagen. Als 
weiteres Mittel zur Verringerung der Abnutzung versehen 


manche Bahnen die Kolbenringe rings herum mit einer im 
Querschnitte halbkreisförmigen Nuth bis 5™™ Tiefe; in ihr soll 
sich feuchter Dampf ansammeln und schmieren; wahrscheinlicher 
ist wohl, dafs sich Oel darin ansammelt und dieses den Zylinder 
schmiert. Vielfach wird über die Unzuverlässigkeit der Dampf- 
öler geklagt, von denen nur einzelne Bauarten als zuverlässig 
angesehen werden. Vom Gangwerke angetriebene Oelpumpen, 
die das Oel den Schiebern stetig und unabhängig von den je: 
weiligen Dampfdrücken zuführen und in Deutschland bereits 
mehrfach verwendet werden, sind dort anscheinend unbekannt. 

Als Lagermetalle für die Achslager werden überall die 
unter den Namen Magnolia-, Motor-, Ajax metall bekannten oder 
ähnliche Phospliorbronzen mit zufriedenstellenden Erfolgen an- 
gewendet. Die Zusammensetzung weist in der Regel etwa 
75 bis 81°/, Cu, 9 bis 11°/, Sn, 9 bis 11°/, Pb und 0,7 bis 
1°/, Ph auf, wobei der Ph-Zusatz hauptsächlich den Zweck ver- 
folgt, eine gute Vereinigung des Bleies mit der übrigen 
Mischung zu erzielen. Wichtig bleibt jedoch bei allen Misch- 
ungen ein zweckmälsiger Schmelz- und Giels-Vorgang. 

Das Schmieren der Lager erfolgt ähnlich wie bei uns, 
doch werden die Schmiernuthen vielfach als kleine, fast die ganze 
Länge des Schenkels bestreichende Oelkammern ausgebildet und 
nicht an die höchste Stelle der Lagerschule, sondern mehr an 


Bemerkungen 


weiter vom Scheitel entfernt sind. Die grofse Oelkammer oben 
auf der Achsbuchse erhält oft 3 getrennte Zellen, von denen 
die beiden seitlichen kleineren mittels Dochtes die Achsgabel- 
gleitbacken ölen. Schmierung mit Graphit von unten ist mebr- 
fach versucht, jedoch stets mit ungünstigem Erfolge, da cs 
nicht möglich war, den Graphit zwischen die sich reibenden 
Flächen zu bringen; entweder setzte er sich im Oel nach unten 
ab, oder er verschmierte die Oelpolster. 

Die Verbandlungen über elektrischen Antrieb in Werk- 
stätten bieten wenig Neues. Die Hauptvortheile gegenüber 
Wellenantrieb werden weniger in Kraftersparnis gesehen, als in 
der Möglichkeit einer zweckmälsigern Anordnung der Werk- 
zeugmaschinen und ausgiebigerer Verwendung von IIcbezeugen, 
woraus sich eine ziffernmäfsig allerdings nicht darstellbare Ver- 
billigung der Arbeiten ergebe. 

Der Anhang des Berichtes enthält die von der Association 
bereits früher eingeführten Muster für Gewinde, Muttern, 
Bolzen, Tenderachsen, Radreifen und Bedingungen für Lieferung 
von schmiedeeisernen Heizrohren. Der allgemein angenommene 
Radreifenquerschnitt zeigt bei 127 bis 159 ™™ Breite drei Ab- 
schnitte der Lauffläche mit Neigung 1 1:22 und 1:8. 
Höhe und Stärke des Spurkranzes zeigen etwas grölsere Ab- 
messungen, als die preufsischen; die Höhe läfst man jedoch im 


Sgr, 


Betriebe vielfach bis auf 40 ™™ anwachsen, während in Deutsch- 
land nur 36 mm zulässig sind. Bei Mittelridern mehrachsiger 
Lokomotiven werden nicht die Spurkränze schwächer gedreht, 
sondern die Räder bis auf das geringste zulässige Mals auf die 
Achse aufgeprefst oder überhaupt flauschlose Reifen von 152 
bis 178 "9, ja auch bis 203 mm Breite angewendet, deren Lauf- 
flächen auf 90 «m Länge walzenfórmig sind, während die Enden 
mit Neigung 1:10 kegellórmig gedrelit werden, 

Die Lieferungsbedingungen für schmiedeeiserne Heizrohre 
entsprechen im Allgemeinen denen der preulsischen Staatsbalinen 
schreiben jedoch enen um 10at höheren Prüflruck, also 35 at 
und auch eine Härtungsbiegeprobe vor, die die preuisischen 
Die Auf- 
weitprobe soll in rothglühendem Zustande vorgenommen werden, 


Staatsbahnen nur bei flufseisernen Rohren verlangen. 


das Rohr allerdings auf den 1*/, fachen Durchmesser aufgeweitet 
werden, während hier in kaltem Zustande eine Aufweitung um 
3 mm verlangt wird. 


über die Bauart der Eisenbahn-Fahrzeuge auf der Weltausstellung in 


Paris 1900. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover. 


(Fortsetzung von Seite 1.) 


Il. Personenwagen. 

Während die übrigen Länder gröfstentheils vier-, ver- 
einzelt auch sechsachsige Wagen mit Drehgestellen ausgestellt 
hatten, führten die französischen Bahnen vorwiegend zweiachsige 
vor. Vierachsige werden in Frankreich in Schnellzügen nur 
bei der Nordbahn in grölserm Umfange*), bei den übrigen 

*) Rev. gon. des chemins de fer 1900, Juliheft, S. 98. 


nur vereinzelt verwendet. Die Osthahn ist bisher ganz bei 
zweiachsigen Wagen geblieben, die Orlcans-Bahn von den vor 
zchn Jahren eingeführten vierachsigen Wagen wieder zu den 


zweiachsigen zurückgekehrt. Dreiachsige Wagen waren nicht 


ausgestellt und werden von den französischen Bahnen seit 
langer Zeit nicht mehr beschafft. Die Entwickelung ist 


also derjenigen in Deutschland, wo zweiachsige 


6* 


Wagen in 


Schnellzügen nicht mehr zugelassen werden, 
gesetzt. 

Dals die zweiachsigen Wagen den drei- und vierachsigen 
in erster Linie ihrer gröfsern Einfachheit, Leichtigkeit und 
Billigkeit wegen vorgezogen werden, wird von den französischen 
Bahnen in ihren Veröffentlichungen über die Ausstellungs- 
gegenstánde mehrfach hervorgehoben. Auch ist bekannt, dafs 
man in Frankreich auf die Bequemlichkeit der Reisenden im 
Allgemeinen weniger Rücksicht nimmt, als hier. Anderseits 
hat man sich aber dort mit den bekannten Anordnungen der 
Federn, Gehänge u. s.w. nicht begnügt, sondern sie weiter 
ausgebildet und damit thatsächlich einen recht guten Gang der 
zwelachsigen Wagen erreicht. Wäre dies nicht der Fall, so 
würden sich namentlich die »oberen Zehntausend« diese Wagen 
schwerlich haben gefallen lassen. Uebrigens waren schon die 
älteren zweiachsigen Wagen der französischen Nordbahn. welche 
früher über Köln bis Berlin durchliefen, ihres besonders guten 
Ganges bekannt. Auch ältere zweiachsige Wagen 
deutscher Bahnen hatten dieselben guten Eigenschaften. 

Die Erfahrung zeigt also, dafs man auch zweiachsige Wagen 
bauen kann, welche ebenso gut und besser laufen, als manche 
Die allgemeine Antheilnahme, welche der Gang 
der Personenwagen beanspruchen darf, rechtfertigt es wohl, auf 
die Wirkungsweise der hierfür angewendeten Mittel etwas näher 
einzugehen. 

Zum guten Gang eines Wagens ist im Wesentlichen er- 
forderlich, dals er: 


grade entgegen- 


wegen 


dreiachsige. 


dals die senkrechten Stöfse 
und Erschütterungen, welche durch die Schienenstöfse 
und das harte Rollen der Räder auf den Schienen her- 
vorgerufen werden, in den Federn möglichst vollständig 


1. sich weich genug fährt, d. h., 


verschwinden ; 


2. den senkrechten Unebenheiten des Gleises insbesondere 

an den Schienenstölsen möglichst wenig und langsam folgt ; 

3. der Gleisrichtung mit möglichst geringen seitlichen Ab- 
weichungen folgt, dafs er namentlich nicht schlingert, 

1. Der weiche Gang*) ist wirksam nur durch Ein- 

schaltung kleiner, leichter und reibungsfreier Federn zu er- 


reichen. welche zwischen Untergestell und Oberkasten oder an 
den Federgehängen, oder zwischen Achslagern und Drebgestell- 
ralmen eingeschaltet werden. 

Die grofsen Tragfedern haben zu viel Masse und Reibung, 
um die kleinen Erschiitterungen aufzunehmen; die leichteren 
Federn der Drehgestell-Wagen und die Oberkasten-Federn nach 
Reiffert’scher Anordnung, welche auch die französische 
Ostbahn anwendet, wirken hierfür in beschränktem Mafse. Mit 
der Anzahl und Anordnung der Achsen hängt der weiche Gang 
nicht zusammen. 


2. Den senkrechten Gleisunebenheiten, insbe- 
sondere den tiefliegenden oder nachgiebigeren Schienenstölsen 
folgt ein dreiachsiger Wagen langsamer, als ein zweiachsiger 
mit gleich langem Kasten, Achsstande und Federn, weil die 
Federn der Endachsen bei ersteren etwa 37,50/,, bei letzteren 
50°/, des Gesammtgewichtes tragen, die durch die Uneben- 


*) Eisenbahn-Technik der Gegenwart Bd. I, S. 405—408. 


38 


a an den Federn hervorgerufenen Kräfte also um etwa 
12,5% , geringer ausfallen. | 

Bei einem unvermittelten Absatze im Gleise nach Text- 
abbild. 1 würde das Ende des Wagenkastens der angegebenen 


Absalscder Schiene 


Bewegungslinie folgen und nach einer Viertel Schwingung dem 
Absatze gefolgt sein. Die Schwingung selber geht dann noch 
weiter, läuft aber wegen der Federreibung alsbald aus. Eine 
solche Viertelschwingung dauert, wenn man der Einfachheit 
wegen annimmt, dafs die Endachsen unter den Trigheitsmittel- 
punkten des Wagens stehen, 


I se 
{sec => Va" Ka 
1? u O e D D D 
d.= HE ist die Durchbiegung der Feder unter ihrer ruhen- 


den Belastung, | ihre Länge, o ihre Spannung, h ihre Lagen- 
dicke, E die Elasticitáitszahl des Stahles. 

Bei den hiesigen Wagen mit 2" langen Federn ist unter 
voller Belastung durchschnittlich d = 0,20”, also t = 0,22 Sec. 
In Wirklichkeit wird t etwas kleiner sein, weil die Achsen 
bei den heutigen, verhältnismäfsig langen Achsständen aulser- 
halb der Trägheitsmittelpunkte stehen, und die innere Reibung 
der Federn das erste Viertel der Schwingung beschleunigt. 
Nimmt man hiernach t = 0,15 Sec. an, so durchläuft der Wagen 
bei 60, 80, 100 km/St. Geschwindigkeit während der Viertel- 
schwingung 2,5, 3,3, 4,2", Gleisunebenheiten, welche auf 1 ™ 
Länge und weniger verlaufen, wirken daher schon ähnlich wie 
der in Textabb. 1 angenommene Absatz. Kurze Vertiefungen 
an schwachen Schienenstófsen nach Textabb. 2 von einer wirk- 


Abb. 2. 


samen Länge L = 0,5. bis 0,8% lassen dagegen überhaupt 
keine Schwingung zu Stande kommen, sondern wirken “als Stols, 
welcher im Wagen umso weniger fühlbar wird, je mehr die 
Federn ihn aufnehmen, je gröfser also ihre Durchbiegung oder 
ihr Arbeitsvermögen ist. 

Bei vierachsigen Wagen werden solche Vertiefungen durch 
die beiden Achsen jedes Drehgestelles rasch hintereinander be- 
fahren, wobei jeder Stols zweimal, aber mit halber Stärke auf 


*) Aus der allgemeinen Formel 5 ; de a in der E die schwin- 


gende Masse, d den Ausschlag, P . ihm entsprechende Kraft be- 
zeichnen, für P = G abgeleitet. 
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den Oberkasten wirkt. Das Arbeitsvermögen der Federn wirkt 
dabei für jeden Einzelstofs fast ganz mit. 

Die stärksten senkrechten Bewegungen der Wagen be- 
wirken Gleisvertiefungen oder Erhebungen von der Länge einer 
halben Federschwingung, da dann der zweite Antrieb am 
stärksten wirkt. Solche »Sprünge« der Wagen verspürt man 
wohl auf Wegeüberführungen, auf welchen die Schienen höher 
liegen als in den angrenzenden Strecken. Allen Gleisabweich- 
ungen von grölserer Länge folgen die Wagen mit 2, 3 und 
4 Achsen in ziemlich gleicher Weise, daran ist nichts zu ver- 
bessern. 

Die Wagen aller Art fahren sich also gegen senkrechte 
Stölse umso besser, je grölser das Arbeitsvermögen der Trag- 
federn ‘ist. Seine Vergrölserung bietet ein einfaches Mittel, um 
den zweiachsigen Wagen eine ähnlicke senkrechte Gangart zu 
geben, wie den drei- und vierachsigen. 

Dieses Mittel benutzen die französischen Balınen schon 
seit längerer Zeit, indem sie Tragfedern bis zu 2,5 = Länge 
aus besonders hartem Stahle, bei der Orléansbahn Wolfram- 
stahl, verwenden, welcher starke Spannungen verträgt, also das 
Arbeitsvermögen noch weiter zu steigern gestattet. Hiermit 
wird gegen 2™ Jange Federn ein Mehr an Durchbiegung und 
Arbeitsvermögen von über 25°/, erreicht, also der vorstehend 
bezeichnete Vortheil des dreiachsigen Wagens von 12,5°/, leicht 
übertroffen. 


3. Gegen das Schlingern bietet der zweiachsige Wagen 
von gleichem Achsstande mehr Sicherheit, als der dreiachsige, 
weil die Widerstände mit der stärkern Belastung der End- 
achsen zunelimen,*) Dasselbe gilt von der Sicherheit gegen 
Entgleisen, weil die Belastung der Endachsen und damit die 
führenden Kräfte im Verhältnisse zu den Trigheitsmomenten 
der Wagenkasten um etwa 12,5°/, grólser ausfallen. 

Die zweiachsigen Wagen lassen ferner wegen ihres gröfsern 
Widerstandes gegen Schlingern eine leichtere Einstellbarkeit 
der Achsen in Krümmungen zu, als die dreiachsigen und ver- 
meiden die Schwierigkeiten der seitlichen Verschiebbarkeit und 
des Bremsens der Mittelachsen. Ihre festere Gangart wird dem 
wiegenden Gange der vierachsigen Wagen vielfach vorgezogen. 

Die Beibehaltung der zweiachsigen Wagen auf den fran- 
zösischen Bahnen hat also ihre guten Gründe und man darf 
bedauern, dals sie in Deutschland aus grundsätzlichen Erwä- 
gungen abgethan worden sind, ehe die Mittel zu ihrer Ver- 
besserung voll erprobt waren. | 

Besonders zweckmälsig gebaut sind die ausgestellten Wagen 
der Ostbahn für den Fernverkehr mit Seitengängen, Vorbauten 
und Faltenbälgen, welche vier Abtheile I. oder fünf II. Klasse 
und einen Abort enthalten. Ihre Hauptabmessungen sind: 


I. Klasse. II. Klasse. 
Kastenlänge mit Vorbau 11300 am 11700 um 
Achsstand Fe og 7500 « 7500 « 
Lichte Länge der Abtheile 2150 « 1740 « 
2950 « 2950 « 


Aeulsere Kastenbreite . 


= *) Eisenbahn-Technik der Gegenwart Bd. I, S. 81. 


Abgefedertes Gewicht des Kastens und I. Klasse. II. Klasse. 
Gestelles . do E 13740 kg 11620 kg 
Nicht gefedertes Gewicht der Achsen, 
Lager und Federn 3140 « 3140 « 
Leergewicht 16880 « 14760 « 


Die Tragfedern sind 2500 mm lang, haben 8 Lagen von 
120><15 "= Querschnitt und für 1000 kg Belastung 72 mm 
Durchbiegung. Unter der Last des besetzten Wagens von je 
3900 oder 3650 kg biegen sie sich um rd. 280 oder 260 mm 
durch, haben also Schwingungszeiten t=VYd, welche um 20 
oder 15°/, länger sind als bei 2” langen Federn. Bei der 
I. Klasse treten noch besondere Oberkastenfedern mit 220 mm 
Durchbiegung hinzu; dieser Wagen hat daher einen sehr guten 
Gang. 

Weniger gut dürften die sehr langen, den vierachsigen 
nachgebildeten Wagen der Orléans-Bahn laufen, welche z. B. 
für die I. Klasse mit 6 Abtheilen, einem Abort, Seitengang 
und Bälgen 14724, mit 6 Abtheilen, einem Abort und innerer 
Verbindung 13798 mm Gestelllänge bei 8200 mm Achsstand 
haben, weil die überhängenden Massen zu grofs sind, und das 
grolse Gewicht schon zu starke Federn mit viel innerer 
Reibung und zu grofse Radbelastungen bedingt. | 

Ueber die allgemeine Gangart der Wagen bestehen üb- 
rigens bei den Reisenden noch recht verschiedene, wohl gröfsten- 
theils aus der Beschaffenheit ihrer Empfindungsnerven hervor- 
gehende Ansichten. Viele, zu denen ich selber zähle, empfin- 
den den sanften wiegenden Gang gut gebauter vierachsiger 
Wagen sehr angenehm. Andere, namentlich solche, welche zur 
Seekrankheit neigen, können ihn aber nicht vertragen und 
ziehen die festere Gangart der zwei- und dreiachsigen Wagen, 
sofern sie nicht schlingern, durchaus vor. 

Für den innern Verkehr scheinen in Frankreich die Ab- 
theilwagen mit innerm Seitengange und gemeinsamem Aborte 
besonders beliebt zu sein. 

Die Decken waren bei allen Wagen einfach gewölbt ohne 
Lüftungs-Aufsatz hergestellt und mit besonderen Lüftungsköpfen 
versehen. 

Die vierachsigen Personenwagen aller Länder hatten gröls- 
tentheils Drehgestelle nach dem Muster der Schlafwagengesell- 
schaft mit kleinen Schraubenfedern unter den Federgehängen. 
Abweichend und neu, derjenigen von Stous-Sloot ähnlich, war 
die Federanordnung eines Wagens von Ringhoff er, bei 
welcher die Wiegefedern aufsen am Drehgestellrahmen liegen, 
um breitere Unterstützung des Oberkastens zu erhalten. An 
Güte der Ausführung und geschmackvollen Ausstattung standen 
die Wagen von van der Zypen und Charlier in Deutz 
wohl unbestritten voran, sie waren aber leider aufser Wett- 
bewerb. 

In der innern Ausstattung machte sich der neucre, ein- 
facheren und weniger hervortretenden Formen zuneigende Ge- 
schmack fast allgemein und sehr angenehm geltend. Die zum 
Theil in Peitschen-, Schilfblatt- und sonstigen schlinggewächs- 
artigen Mustern gemalten Decken- und Wandflächen dürften 
dagegen während der Fahrt auf die Dauer unangenehm wirken, 
da sie nicht die gewünschte Ruhe bieten. 


(Schlufs folgt.) 
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Heizrohr-Stauchmaschine mit Riemenantrieb. 


Von Goetze, Eisenbahn-Direktor in Frankfurt as O. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XIV. 


Auf Seite 124 des Jahrganges 1900 dieser Zeitschrift ist 
eine Stauchpresse für Heizrohre beschrieben und abgebildet, 
welche Prefswasser-Antrieb besitzt und hierfür einen Wasser- 
druck von 50 atm. bedarf. 

Da diese Spannung nur verhältnismäfsig wenigen Werk- 
stätten und Werken zur Verfügung steht, so dürfte der Hin- 
weis auf eine bereits im Jahre 1896 gebaute, dem Eisenbahn- 
Werkmeister Lehmann zu Frankfurt a. O. patentirte, mit 
Riemenantrieb versehene Stauchmaschine in weiteren Kreisen 
Beachtung verdienen. Sie wurde in der Königlichen Eisen- 
bahn-Ilauptwerkstatt Frankfurt a. O. angefertigt und ist dort 
in ununterbrochenem Betriebe. Auch wurde von dieser Werk- 
statt bereits für eine grölsere Zahl anderer und zwar für die 
Hanptwerkstätten Berlin I und II, Tempelhof, Grunewald, Lein- 
hausen, Lingen, Posen, Minden, Bremen, Cassel, Harburg, 
Breslau II, Lauban, Königsberg, Siegen, Osterode, Paderborn, 
Stendal, Guben, Cottbus je eine, für die Hauptwerkstatt Breslau I 
zwei derartige Stauchmaschinen geliefert. Wegen deren wei- 
terer Ausführung sind neuerdings mehrfache Anfragen an die 
Werkstätten-Inspektion Frankfurt a. O. gerichtet worden, 

Bauart und Wirkungsweise sind aus den Abb. 1 bis 3, 
Tafel XIV ersichtlich. Das kalt einzustauchende Heizrohr a 
wird in einen Schraubstock b eingespannt und wendet sein 
daraus hervorragendes, kürzeres Ende einem Stauchkopfe c zu, 
der sich am Kopfe der Stange d befindet und auswechselbar 
befestigt ist. Diese Stange läuft an dem dem Stauchkopfe 


entgegengesetzten Ende in einen Ring e aus, in welchem die 
Daumenscheibe f um die Achse g kreist. Diese wird von der 
Antriebswelle 1 mittels eines Kegelräderpaares und einer drei- 
fachen Stirnräder-Uebersetzung angetrieben. Sämmtliche Räder 
sind aus Schweilseisen hergestellt und haben gefräste Zähne. 
Der auf den Stauchkopf c wirkende Prefsdruck beträgt etwa 
12000 bis 15000 kg. 


Die Maschine ist für selbstthätige Ausrückung eingerichtet. 
Zu diesem Zwecke sitzt ein Anschluísstift r auf der Welle g, 
welcher nach jeder Umdrehung der Welle, also nach jedem 
Vor- und Rückgange des Stauchkopfes c einen Riegel q aus- 
hebt, sodals die Feder o den Riemenleiter n zurückdrückt und 
letzterer den Riemen auf die lose Scheibe m führt. Die Ein- 
rückung erfolgt jedesmal von Hand mit dem Handgriffe p. 

Die stündliche Leistung der nur durch einen Arbeiter zu 
bedienenden Lehmann’schen Stauchmaschine beläuft sich auf 
etwa 50 bis 60 Rohre, wenn diese im Durchmesser um 6 mm 
eingestaucht werden. Soll die Verringerung des Rohrdurch- 
messers 10 "" betragen, so ist noch eine zweite Einstauchung 
auf kaltem Wege um weitere 4 mm erforderlich, dann beträgt 
die stündliche Leistung 40 Rohre, 

Aulserhalb der Staatswerkstätten ist die Maschine bisher 
von der Eisengielserei, Maschinenfabrik und Kesselschmiede 
A. Gutmann in Frankfurt a. O. in mehreren Ausführungen 
hergestellt. 

Das Patent ist seit 1899 erloschen. 


ee 


Latowski’sches Dampfläutewerk mit Vorwärmer. 


Berichtigung. 


Die zu dem Organ 1900, S. 300 veröffentlichten gleich- | tauscht worden. Abb. 1 ist mit 2, Abb. 2 mit 3 und Abb. 3 


namigen Aufsatze gehörigen Textabbildungen 1 bis 3 sind ver- ` 


mit 1 zu bezeichnen. 
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Preisausschreiben. 


—— 
- 


Erfolg des Preisausschreibens der Strafsenbahn-Gesellschaft Nürnberg-Fürth für eine 
Schutzvorrichtung zwischen Trieb- und Anhänge-Wagen. 


Die Nürnberg-Fürther Stralsenbahn-Gesellschaft erliefs am 
18. März 1899 auf Veranlassung des Stadtmagistrates ein 
Preisausschreiben, um eine wirksame Schutzvorrichtung zur An- 
bringung zwischen Trieb- und Anhänge-Wagen ausfindig zu 
machen *), welche das Hineingerathen von Menschen und Thieren 
in den Raum zwischen beiden Wagen ausschlielst. Die bis 
dahin bekannten Schutzvorrichtungen konnten nicht als den 
zu stellenden Anforderungen entsprechend erachtet werden. 


*) Organ 1899, S. 127. 


Es war zur Bedingung gemacht, dafs die Vorrichtung 
ihrem Zwecke völlig entsprechen, ferner mit gefälligem Aus- 
sehen die Eigenschaft verbinden sollte, von einer Endbühne 
zur andern leicht umgehängt werden zu können. 

Für entsprechende Entwürfe waren die Preise von 500, 
300 und 200 M, ausgesetzt. 

Die Beurtheilung der Entwúrfe sollte durch ein aus drei 
Technikern zu bildendes Preisgericht erfolgen, von denen einer 
von der Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen, 
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einer vom Stadtmagistrate Nürnberg und einer von der Nürn- 
berg-Fürther Strafsenbahn-Gesellschaft ernannt werden sollte. 
Die Zuerkennung der Preise sollte jedoch erst stattfinden, wenn 
die ausgewählten Schutzvorrichtungen der Erprobung im Be- 
triebe unterworfen sein würden. 

Als Frist der Einlieferung war der 1. August 1899 vor- 
geschrieben. 

Auf dieses Ausschreiben, welches in fast sämmtlichen 
Fachschriften erfolgte, wurde von 90 Bewerbern Zeichnungen 
der Trieb- und Anhänge-Wagen der Nürnberg-Fürther Stralsen- 
bahn - Gesellschaft eingefordert. Innerhalb der Frist liefen 
29 Entwürfe ein, von welchen jedoch einer wieder zurückge- 
zogen ist, sodals dem Preisgerichte 28 Entwürfe zur Prüfung 
vorlagen. 

Als Preisrichter wurden ernannt die Herren: Städtischer 
Oberbaurath C. Weber, Königlicher Bezirksmasclineningenieur 
F, Wagner, Strafsenbahndirektor Ph, Scholtes. 

Schon bei der ersten Prüfung am 20. December 1899 
kam das Preisgericht zu der übereinstimmenden Anschauung, 
dals von den 28 Entwürfen 19 den Anforderungen des Aus- 
schreibens überhaupt nicht entsprachen, und dafs somit nur 9 
in engere Wahl zu stellen blieben. 

Diese 9 Entwürfe stammten von: 1) H. Kauz, Berlin; 
2) M. Schliemann, Dresden; 3) F. Ilgemer, Hamburg; 
4) P. Rothmann, Gotha; 5) C. König, Barmen; 6) A. 
Müller, Nürnberg; 7) C. Albert, Leipzig; 8) F. Höls- 
linger und K. Herbeck, Nürnberg; 9) J. Miliczek, 
Nürnberg. 

In den folgenden Prüfungen des Preisgerichts am 21. XII. 
1899, 13. I. 1900, 17. I. 1900 gelangte man zu der An- 
schauung, dals wegen zu grofsen Gewichtes, schwieriger Ein- 
und Aushängung, mangelhafter Dehnbarkeit für das Durch- 
fahren scharfer Krimmungen, zu grofser Oeffnungen in aus- 
gezogenem Zustande weitere 7 Entwürfe auszuscheiden und nur 
die unter Nr. 2) und 9) zur Vornahme von Versuchen längerer 
Dauer zuzulassen seien. 

Diese Betriebs-Erprobung fand vom März bis zum Herbste 
1900 auf der Linie Maxfeld - Rathbaus - Schlachthof statt. 

Die Vorrichtung Nr. 2) des Ingenieurs M. Schiemann 
ist diejenige, welche schon zur Zeit des Preisausschreibens bei 
der Deutschen Strafsenbahn-Gesellschaft in Dresden in Ver- 
wendung war. Sie besteht aus einem Gelenkrahmen, welcher 
aus drei übereinander angeordneten in einander verschieblichen 
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Röhrensystemen gebildet ist. Bei den vielen Krúmmtñgen, 
welche die oben genannte Linie des Nürnberger Strafsenbahn- 
netzes aufweist, trat der Mangel zu Tage, dals die ausgezogenen 
Rohre beim Wiedereinschieben eckten und dann die Brustwelr- 
bleche trotz der an ihnen angebrachten Versteifungen einge- 
drückt wurden. 

Die Vorrichtung Nr. 9) des Ingenicurs Miliczek ist 
ebenfalls ein Rahmen, bei welchem aber an Stelle der drei 
in einander verschieblichen Rohre 6 Schraubenfedern verwendet 
wurden, über welche dann noch eine in Falten gelegte Leder- 
verkleidung gehängt werden konnte, um beim Anstolsen irgend 
eines Körpers gegen die Vorrichtung alle Federn gleichmälsig 
als Widerstand wirken zu lassen. Diese Anordnung erforderte 
viele Ausbesserungen, welche in der Hauptsache darauf zurück- 
geführt werden. müssen, dals die Vorrichtung für die Hand- 
habung zu schwer war und daher seitens der Angestellten nicht 
genügend geschont werden konnte. Beim Umhängen waren 
stets zwei Mann erforderlich, die nur mit grolser Anstrengung 
das Umhängen bewerkstelligen konnten. Auch war mit dieser 
Arbeit nicht geringer Zeitaufwand verbunden, sodafs der fahr- 
planmälsige Betrieb beeinträchtigt wurde, endlich hatte die 
Vorrichtung den Nachtheil, dafs die Federn sich bleibend reckten 
und schliefslich schlaff herunterhingen. 

Auf Grund dieser Beobachtung kam das Preisgericht am 
5. XI, 1900 einstimmig zu den Beschlüssen: 


A) Dafs die Vorrichtung Nr. 2) von M. Schiemann 
aus in einander verschiebbaren Röhren zwar hinreichend dehn- 
bar ist, dals die Dehnbarkeit jedoch für die Dauer nicht ge- 
nügend gewährleistet wird, dafs die Anordnung ferner der For- 
derung der Sicherheit nicht voll entspricht, weil sie nicht tief 
genug an die Gleise herunterreicht und auch die Trittbretter 
des Anhängewagens nicht in ihren Sicherungsbereich einschlielst, 
dals sie endlich nicht neu ist, da sie im Augenblicke des Aus- 
schreibens bereits anderwärts in Verwendung war. 

B) Hinsichtlich der Schutzvorrichtung Nr. 9) des Ingenieurs 
Miliczek in Nürnberg kam man zu dem Ergebnisse, dals 
sich die Schutzvorrichtung in der praktischen Erprobung als 
nicht dauerhaft genug erwiesen hat und den Bedingungen des 
Ausschreibens nicht entspricht, weil sie nicht leicht umgehängt 
werden kann. 

Das Preisgericht konnte daher keinem der Vorschläge als 
den Anforderungen des Ausschreibens entsprechend erklären 
und Preisertheilung in Vorschlag bringen. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Lokomotiv-Steuerung von Berth. 
(Engineering, 6. Juli 1900, S. 3. Mit Abb. 
La Revue technique 1900, August, S, 347. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb, 10 auf Taf. XIV. 
Die Verwaltung der frauzösischen Staatsbahnen hat in Paris 
eine neue, von dem Oberingenicur Berth entworfene Lokomotiv- 


Steuerung ausgestellt. Sie hat getrennte Ein- und Ausströmungs- 
schieber und soll hauptsächlich für Lokomotiven mit grofser 
Geschwindigkeit dienen. Abb. 10, Taf. XIV giebt ein Bild von 
dieser Anordnung. Es ist ein Excenter A vorhanden, das 
gegen die Kurbel um 90° versetzt ist. Die Excenterstange B 
treibt eine Schwinge C, die für die Umsteuerung dient. Eine 
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von dieser Schwinge bethätigte Stange D bewegt den Hebel E, 
dessen unteres Ende durch Vermittelung des Gliederpaares G 
unmittelbar auf den Ausströmungs-Kolbenschieber F wirkt. 
Dieser arbeitet also ohne Voreilung und mit geringer innerer 
Ueberdeckung, so dafs der Auslafs fast während des ganzen 
Tubes geöffnet bleibt und keine Druckzunahme stattfindet. Das 
obere Ende des Hebels E ist mit der Stange R verbunden, 
welche die kleine Schwinge J antreibt, die zur Veränderung der 
Füllung dient. Von dieser Schwinge wird der Einströmung- 
schieber I durch die Stange K und den Hebel L bewegt, dessen 
Bewegung durch die Hebel M und N von der Bewegung des 
Kreuzkopfes abhängig gemacht wird. Die Wirkungsweise dieser 
Hebel ist dieselbe, wie bei der Heusinger-Steuerung, so dals 
die Voröffnung, wie bei dieser, unverinderlich bleibt. 

Die Fin- und Ausstrémung des Dampfes erfolgt von der 
inneren Seita, so dafs eigentliche Stopfbüchsen nicht nothwendig 
sind. Die Schieber sind mit Kolbenringen versehen, wie die 
Hauptkolben. 

Die Umsteuerung wird durch Heben der Stange O unter 
Vermittelung der [Hebel P und Q bewirkt. Sie hat nur zwei 
Stellungen, die in der Abbildung mit »vorwärts« und »rück- 
wärts« bezeichnet sind. Die Veränderung der Füllung wird durch 
Bewegung der Stange R unter Vermittelung der Hebel S und T 
bewirkt. 

Im Führerstande sind in dem Boeke U zwei Schrauben 
V und W angebracht, die durch zwei unabhängige Handräder 
X und Y gedreht werden. Die beiden Handräder liegen in 
einander; das grölsere X bewirkt die Umsteuerung, das kleinere Y 
die Einstellung der Füllung. Ein Hebel Z dient dazu, die zur 
Bewegung des Ilandrades Y erforderliche Kraft zu verkleinern. 

Die dieser Steuerung nachgerühmten Vorzüge sind: Ver- 
änderung der Dampfdehnung zwischen weiteren Grenzen, Ver- 
kleinerung der Druckzunahme, Verminderung des schädlichen 
Raumes, Vergröfserung der Ein- und Ausströmungkanäle, be- 
sondere Stärke und Einfachheit der ganzen Anordnung. A. 


Schwere Gülerzuglokomotive der Pittsburgh, Bessemer and 
Lake Erie-Bahn, 


(Railroad Gazette, 29. Juni 1900, S. 447. Mit Abb.) 

Für die Pittsburgh, Bessemer and Lake Erie-Bahn sind 
von der Pittsburgh-Lokomotiv- und Wagen-Bauanstalt zwei be- 
sonders schwere Güterzuglokomotiven der »Consolidation«Form 
gebaut, die grölsten und schwersten bis jetzt ausgeführten. Die 
Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind folgende: 


Zylinderdurchmesser . 610 ™ 
Kolhenhub . 810 « 
Triebraddurchmesser 1372 « 
Heizfläche, innere . . 328 qm 
Kostfliche A UE A "u , 3,42 < 
Verhältnis der Heizfläche zur Rostfläche . 29621 
Dampfüberdruck . 15 at 
Länge der lleizrohre . . . . . 4572 mm 


Aeufserer Durchmesser der Heizrohre. . . . 57 « 


Aeulserer Kesseldurchmesser vorn . , 2134 « 


{ Triebachslast — . 109,64 
a mn Di ste e 9 
Gewicht im Dienste fe eae 113,64 
2 EE 
Zugkraft 0,6 —=-.p=. . 20453 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast . . 200,5 e 
A. 


Neue Personenzug-Lokomotiven der Chicago and North-Western-Bahn. 
(Railroad Gazette, 3. August 1900, S. 520, Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 9 auf Tafel XIV, 


Für die Chicago and North Western-Baln sind von der 
Schenectady-Lokomotivbauanstalt sechs neue Personenzugloko- 
motiven gebaut, weiche Züge von neun Wagen mit einem Ge- 
wichte von etwa 400 t mit einer Geschwindigkeit von 65 km/St., 
einschliefslich der Aufenthalte, befördern sollen. 

Obwohl diese Maschinen erst kurze Zeit in Betrieb sind, 
hat es sich gezeigt, dafs sie sich für schweren Personenzug- 
dienst besser eignen, als die früher zu diesem Zwecke ver- 
wendeten, weil sie besser Dampf machen und einen um etwa 
20°/, geringern lleizstoffverbrauch haben. Die gute Dampf- 
entwickelung ist hauptsächlich der grofsen Heiz- und Rostfläche 
zu verdanken. Selbst bei schwerem Dienste ist bei den Loko- 
motiven kein schwarzer Rauch zu bemerken. Ferner hat es 
sich gezeigt, dals zwei Feuerthüren das Heizen des breiten 
Rostes erleichtern; selbst weniger geübte Heizer erreichen mit 
den neuen Lokomotiven bessere Ergebnisse, als geschickte mit 
den alten. Auch lassen sich bei diesen Lokomotiven mit Erfolg 
schlechtere Kohlen verfeuern. 

Die Anordnung der Lokomotiven hat den Namen »North- 
western«-Form erhalten. Sie haben die. Atlantic-Anordnung, 
vorn ein zweiachsiges Drehgestell, zwei Triebachsen und eine 
hintere Tragachse (Abb 4, Tafel XIV). Die Hauptabmes- 
sungen sind: 


Zylinderdurchmesser 508 mm 
Kolbenhub 660 « 
Triebraddurchmesser . 2032 « 
Heizfliiche, innere 250 qm 
Rostfläche . ur ; 4,3 qm 
Verhältnis der Heizfliche zur Rostfläche 58,2: 1 
Dampfüberdruck . » as ok 14 at 
Liinge der Heizrohre es Ge , 4876 mm 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre . 50 « 
Anzahl der Heizrohre . . 338 
Aeulserer Kesseldurchmesser . e Arar mm 
Ganit m Diente Triebachslast eo e > 4l,3t 
im Ganzen 71,7 ¢ 


2 


e d?l 
Zugkraft 0,5 p= 5612 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast = 135,8 kg. 


Die Feuerkiste ist ziemlich breit, hat zwei Feuerthüren 


und erstreckt sich seitlich über die darunter durchgeführten 

¡ Hauptrahmen. Die hintere Laufachse ist in kurzen, aufsen 
lieggpden Hülfsrahmen gelagert, welche auch die Feuerkiste 
tragen. 


Die Schieber sind Kolbenschieber mit innerer Einströmung 
(Abb. 5 bis 9, Tafel XIV). Die Schieberkörper sind ans Gufseisen 
und auf jeder Seite mit drei gulseisernen Kolbenringen ver- 
sehen, so dals in jeder Stellung wenigstens zwei Ringe wirksam 
sind. Damit sich die Schieber nicht drehen, ist die Schieber- 
stange um 19 "m aus der Mitte verlegt. Die Drehung der 
Kolbenringe wird dadurch verhindert, dals an der Unterseite 
des Schiebers schmale Stücke von demselben Querschnitte wie 
die Kolbenringe mit dem Schieber verschraubt sind. Der grölste 
Schieberhub beträgt 152 mm, die ¿n[sere Ueberdeckung 32 "m, 
die innere 3 "m, 

Die Tender haben zwei zweiachsige Drehgestelle. Ihr 
Gewicht ist Jeer 20t; ihr Wasserraum fafst 19,7 cbm, der 
Kohlenraum 8t. A. 


Entlastete Kolbenschieber mit innerer Einstrémung. 
(Railroad Gazette, 6. Juli 1900, S. 462. Mit Abbild.) 


An der Hand von Abbildungen werden zwei verschiedene 
Anordnungen von Kolbenschiebern der American Balance Slide 
Valve Co. beschrieben. Die eine Anordnung hat ‘einen 75 mm 
breiten Kolbenring, während die andere zwei schmale, durch 
einen breiten Zwischenraum getrennte Ringe aufweist. A. 


Druckluftnietmaschine. 
(Railroad Gazette, 6. Juli 1900, S. 469. Mit Abbild.) 


Die Quelle giebt eine kurze Beschreibung nebst Abbildung 
einer Druckluftnietmaschine mit einem aus einem Rohre ge- 
bogenen Bügel der Standard Pneumatic Tool Company. Die 
Maschine ist mit zwei Drucksätzen für Nieten bis 22, und bis 
32 mm Durchmesser ausgestattet. A. 


Gummiringe für die Glasblenden der Signale, Asbest- und Gummi- 
werke A, Calmon, Aktiengesellschaft in Hamburg. 


Die Glasblenden der Signallichter zerbrechen öfter in 
Folge von Wärmeeinflüssen und Erschütterungen, das unbe- 
achtete Herausfallen der Scherben ist äulserst betriebsgefähr- 
lich. Das genannte Werk fertigt zur Beseitigung der Gefahr 
Gummiringe von ["]fórmigem Querschnitte für Scheibendurch- 
messer von 170 bis 210™™, welche auf den Scheibenrand ge- 
zogen werden, um zwischen Fassung und Scheibe ein elastisches 
Zwischenglied zu bilden. Der Boden des Ringes ist erheblich 
dicker als die Flanken und von einem Luftkanale durchzogen, 
welcher völlig geschlossen die Weichheit des Auflagers der 
Scheibe erhöht, die Gefahr des Bruches also abschwächt. Auch 
die Theile etwa doch gebrochener Scheiben sollen von diesen 
Ringen gut zusammengehalten, und am Herausfallen verhindert 
werden. | 

Besondere Vorkehrungen zum Aufziehen der Ringe sind 
nicht erforderlich. 

Die Flanken sind im Ansatze an den Boden mehrfach 
gelocht, um dem Wasser im untern Plattentheile Abzug aus 
der Ringnuth zu gestatten. 
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Die Ringe waren auf der Bahnmeister-Fachausstellung in 
Metz ausgestellt. Sie kosten bei den angegebenen Durch- 
messern 72 M. bis 88 M. für das Hundert. 


Die Gelenklokomotive, Bauart Mallet.*) 
(Revue générale des chemins de fer 1900, Mai, 5. 439. 
Mit Photographien und Zeichnungen.) 

A. Mallet macht ausführliche Mittheilungen über die 
Lokomotive seiner Bauart, welche in vier Formen auftritt: 
1. als Mallet-Décauville-Lokomotive für 600 mm Spur- 
weite, zuerst iu Betrieb auf der Ausstellungsbahn Paris 1889 **), 
2. als Nebenbahn-Lokomotive für 1" Spurweite, 3. als Regel- 
spur-Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen und 4. als schwere 
Lokomotive der belgischen Staatsbahnen. 


Zusammenstellung I. 


i 
ji 
; 


i Spurweite in mm 


Bezeichnung der Lander 


1 600 : 750 800 , 1000 1067. 1435 1525 
Frankreich und französi- | | | | | 
sche Kolonien . 123: 2) 4) 46, — 4 — 
Deutschland —~ is | — | a; 1 9° — 
Oesterreich-Ungarn — 1. | ige, = 
Belgien . -—i--1-0.-1-— l — 
Spanien . = . | | — Bee 
Rufsland —- 8) —.— 2: 0 
Schweden | bi. 1-11 - 
Schweiz . —i- — IT gs — 
Türkei EE d E d eer et eu; ee 07.4 
Verschiedene Linder . . | 18° 4 | ABR lo 
48] 15 [ 4 51/37 [las | 7 
| 403 


Zusammenstellung I giebt eine Uebersicht über die ausgeführ- 
ten 403 Lokomotiven der Bauart Mallet und zeigt, wie sie sich 
auf die einzelnen Länder vertheilen, "und für welche Spurweiten 
sie bestimmt sind. 
spurbahnen bestimmt gewesene Lokomotive ist sehr schnell auch 
auf Linien mit grolser Spurweite übergegangen, weil sie das 
Gleis weniger angreift und weniger Widerstand bietet, als die 
Lokomotiven mit festem Achsstande. Nach Zusammen- 
stellung laufen 218 Lokomotiven (54°/,) auf Gleisen: von 1435 
und 1525 "" Spurweite und nur 185 Lokomotiven (46°/,) auf 
solchen von 600 bis 1067 mn Spurweite. Es scheint, als wenn 
sich die.Mallet-Lokomotive in diesem Sinne schnell weitere 
Gebiete erobern werde. 

Zusammenstellung Il giebt die Hauptabmessungen der 9 
Grundformen A bis I der Mallet-Lokomotive wieder, welche 
bis jetzt für Spurweiten von 600 bis 1067 "m gebaut worden sind. 
Den eingehenden Angaben über die Verbreitung dieser Formen 
mag entnommen werden, dals die Form A zuerst für die 
Decauvill e - Sehmalspurbahn der Weltausstellung Paris 1889, 
die Form D für die Ruhr-Lippe-Kleinbahn und für die 
*) Vergl. Organ 1893, S. 198, 
**) Organ 1891, S. 107. 


Die ursprünglich für Neben- und Schmal- 


der 


4 


Harzquerbahn, die Form E für die Bahn Zell-Todtnau in 
Baden, die Form G für die bayerischen Staatbahnen und 
die Form I durch A. Borsig in Berlin für die 850 km lange 
Bahn Jaroslaff-Vologda-Archangel mit 1067 mm Spurweite gebaut 
worden ist. Das leichte, mit Schienen von 18,4 kg/m gebaute- 
Gleis dieser Bahn machte die Verwendung sechsachsiger Loko- 
motiven erforderlich, welche für die kräftigsten Schmalspur- 
Lokomotiven gehalten werden. Die grölste Steigung dieser 
Bahn ist nur 8°/,,, aber auf grofse Länge, die Bogenhalbmesser | 
betragen nicht unter 373,4 ®, die gröfste Geschwindigkeit ist 
38,5 km/St. 


Zusammenst 
Bezeichnung und Achsanordnung *) A. B. C. 

der Lokomotive TKTKTKTKTKTK 

Heizfläche . qm 22,30 40,50 39,0 

Rostfläche . e. 3 0,50 0,76 0,9 
Dampfdruck . at. 13 12 12 
Durchmesser des Hochäruckziinder. mm 187 210 230 
ji » Niederdruckzylinders ,„ 280 320 350 
Kolbenhub . 260 320 360 

Querschnittsverhältnis der Dainpfeolen: 2,25 2,25 2,3 
Triebraddurchmesser . mm 60d 700 800 
Achsstand der Drehgestelle = 850 1200 | 1100 
Gesammtachsstand . P 2800 3300 3750 
‘Leergewicht ke || 9300 13600 16000 

Inhalt der Wasserbehälter cbm 14 E 1,9 

S „ Kohlenbehálter a 05 |, 0,5 
Gewicht im Dienste kg || 11700 15200 19500 
2 für eine Achse j 2925 3800 4900 
Zugkraft a 1300 2430 2900 


*) T bedeutet riebachse, K Kuppelachse, L Laufachse, 


Zusammenst 


{1 
i 


J. K. L M. N. 


Bezeichnung und Achsanord- | 


Zusammenstellung DT giebt die Hauptabmessungen der 12 
Grundformen J bis U wieder, welche bis jetzt für Spurweiten 
von 1435 und 1525™™ gebaut worden sind, Lokomotiven 
nach Form K wurden im Jahre 1890 von Maffei in München 
für die schweizerische Centralbahn gebaut; sie sind für die 
Strecke Basel-Olten bestimmt, welche Steigungen von 21 bis 
27 Tue aulweist. Für dieselbe Bahn baute Maffei Lokomo- 
tiven gleicher, aber etwas leichterer Art nach Form L. 


Lokomotiven nach Grundform N wurden von Maffei 1889 
für die Gotthardbahn gebaut, aber später durch die Grundform U 


ellung II, 


| 


| 


D. E F. = G. E H. I. 
KTKTKTKTKITTKTK co K De TKTKTKKTKK 


O| 42,00] 67,00 | wol 80,00 79,00 115,5 
3 0,78! 10 1,05 1,44 1,30 1,86 
12 | 2 12 12 14 12 
250 | 280 300 330 315 330 
880 | 425 460 490 490 450 
460 500 500 550 550 550 
1 2,31 2,30} 2,84 2,20 2,40 1,86 
900 1000 1000 1050 1050 1100 
1150 1400 1700 1600 1600 2320 
4000 4650 5270 5200 6600 6520 
19000 | 26000 | 28000 [32400 | 36500 42000 
2,9 3,7 4,0 8,0 ad y ne 
1,0 1,0 1,0 1,2 1,2 i 
ı 24500 | 83000 | 36000 | 40500 44500 47000 
6100 8250 9000 | 10125 10000 7830. 
3800 4700 5400 6850 7200 6530 


seitliche Verschiebbarkeit der Achse oder des ganzen Dreligestelles. 


ellung III. 


O. F Q. R. S. T. U. 


nung *) der Lokomotive TKTK KTKTKTKTKTKTKIKKTKKTKTKTKTKTK an 


Heizfläche . . gm 18,0 115 20 Seck 131,5 155,55 a 142,151 141,35 al 12240] 167,40 | 166,90| 288,00 ES 189,00 
Rustäche A 1,50 1,82, 1,66 2,00 2,20 | A ‚94 2,00) 2,07 2,65 2,60 = 00 2,48 
Dampfdruck . , at 12 | 12 14 14 12 1 12 | 14 15 13 | 12 
Durchmesser des Hoch- | | | 

druckzylinders mn 305 | 309 300 300 400 | 400 420 415 | 400 395 500 475 
Durchinesser des Nieder- | | 

druckzylinders i 460 | 550 540 550 580 600 650 635 635 580 810 710 
Kolbenhub ’ „a. {| 920 | 640 610 640 640 600 600 630 630 610 650 650 
Querschnittsverhiiltnis de . 

Dampfkolben . Re 2,38 2,40 2,38 2,40 2,10 2,25 2,40 2.34 2,52 2,67 2,62 2,25 
Tricbraddurchinesser . . mm || 1200 1280 - | 1200 1280 1230 1260 1240 1330 1340 1220 1300 1220 
Achsstand derDrehgestelle , || 1450 | 1900 1680 1900 2700 1750 1700 1730 1730 1750 3000 2700 
Gesammtachsstand . » {| 5000 6200 5580 6200 8130 5800 5750 5905 8200 5800 9350 8150 
Leergewicht der Lokomot. kg}28000 ¡48600 144400 152000 | 69400 149800 [83600 150600 | 60500 149500 { 91000 | 72600 
Gewicht der Lokomotive 

im Dienste . „ 136000 160000 158800 157600 | 87200 {54400 159600 156200 | 67000 {56000 /108000 79000 
A für eine Achse. , [| 9000 ¡15000 [14700 114400 | 14800 13600 [15000 114150 | 14000 {14000 18000 13200 
Gewicht des Tenders im ` Bs l l l f l 

Dienste . „| orom, | Lokom | Lokam, [80°00 | Tokom. [82000 {34000 {43000 |41200 184000 | Tekom, | 18200 
Gesammtgewicht „ 136000 160000 158800 188400 {| 87200 186400 194000 199200 1108200 |90000 1108000 13200 
Zugkraft S | 4850 7680 8720 8820 | 10000 9140 110240 |11400 11300 8200 17000 13800 


*) T bedeutet Triebachse, K Kuppelachse, L Laufachse, —— 


seitliche Verschiebbarkeit der Achse oder des ganzen Drehgestelles. 
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ersetzt, weil die Abmessungen der Zylinder und des Kessels 
nicht genügten. 

Grundform O wurde seitens der Maschienbau-Gesellschaft 
in Grafenstaden für die Königlich preufsischen Eisenbahn-Direk- 
tionen zu Breslau, Kattowitz, Köln und Saarbrücken geliefert. 
Ueber die bei Beförderung schwerer Kohlenzüge auf der Strecke 
Coblenz-Trier mit diesen Lokomotiven gemachten Erfahrungen 
wurde im Organ 1895, S. 34 berichtet. Die vorgenannte 
Lokomotiv-Bauanstalt sowohl, als auch die in Karlsruhe haben 
gleiche Lokomotiven für die badische Schwarzwaldbahn geliefert.*) 
Die preufsischen Staatsbahnen besitzen zur Zeit 30, die badischen 
Staatsbahnen 20 solcher Lokomotiven. 

Nach Grundform P baute die sächsische Maschinen-Bau- 
anstalt in Chemnitz im Jahre 1898 25 Lokomotiven für die 
sächsischen Staatsbahnen, nach Grundform Q Maffei in München 
Lokomotiven für die bayerischen Staatsbahnen und die pfälzi- 
schen Eisenbahnen. Bei der der Grundform Q ähnlichen, aber 
schwereren Grundform R ist noch eine vordere Laufachse ohne 
Seitenbewegung angeordnet, um zu hoheAchsbelastung zu vermeiden. 

Lokomotiven der Grundform S baute die ungarische Staats- 
bahn in ihren eigenen Werkstätten zu Budapest; sie sind be- 
stimmt, Züge von 354t Gewicht auf Steigungen von 16°/,, 
und in Gleisbögen von 275 m Halbmesser mit einer Geschwin- 
digkeit von 15 km/St. zu befördern und haben fünffache Ver- 
dampfung. Auf der Linie Morawicz-Delnice beförderte eine 
Lokomotive dieser Art einen aus 22 Wagen mit 45 Achsen 
bestehenden, 395 t schweren Zug auf einer langen Steigung von 
16 °/,, mit einer Geschwindigkeit von 19 km/St. 

Auf der Linie Fiume-Lié wurden auf langen Steigungen 
von 25°/,, aus 14 Wagen mit 29 Achsen gebildete Züge mit 
einer mittleren Geschwindigkeit von 18,5 km/St. befördert. 

Gegenüber den früher in Verwendung gewesenen vier- 
achsigen Zwillingslokomotiven mit gleichem Dampfdrucke und 
etwas geringerem Gewichte wurden für die Stunden-Pferdekraft 
15,8°/, an Kohle und 20,0 °/, an Wasser gespart. 

Sechsachsige Lokomotiven der Grundform T**) wurden von 
der Société de St. Leonard in Lüttich für die belgischen 
Staatsbahnen gebaut. Sie befördern schwere Güterzüge über 
die Steigungen bei Lüttich und sind wahrscheinlich die schwersten 
bis jetzt gebauten Lokomotiven dieser Art. 

Aus der grofsen Verbreitung der Mallet-Lokomotive 
und ihrer Verwendung auch für wichtige Fälle schliefst der 
Verfasser, dals sie den an eine nur Treibachsen führende 
Gelenk-Lokomotive zu stellenden Anforderungen genüge, zumal 


eine grofse Zahl dieser Lokomotiven seit 10 und mehr Jahren 


im Betriebe sei. Auch habe diese Bauart, abgesehen von der 
‘eine nur unvollständige Lösung darstellenden Bauart Engerth, 
bis jetzt wohl die meiste Anwendung gefunden. 

Obgleich in der vielseitigen Verwendung der Lokomotive 
seiner Bauart die beste Erwiderung auf die Einwendungen 
seiner Gegner liege, glaubt Mallet doch die folgenden Punkte 
hervorheben zu sollen: 

Der Haupteinwand Derjenigen, welche dieselbe Aufgabe 
unter Verwendung eines einzigen Antriebes und Verbindung der 


*) Organ 1896, S. 132. 
**) Organ 1900, S. 266. 


beiden Achsengruppen durch mechanische, der Achseinstellung 
nachgebende Kuppelung zu lösen suchen, lautet: Die Bauart 
Klose, Gelenklokomotive mit nur einem Antriebe, nutzt das 
Reibungsgewicht besser aus, giebt daher bei gleichem Reibungs- 
gewichte gröfsere Höchstzugkraft. Man kann mit einer Reibungs- 
ziffer von !/, bis !/, rechnen, während Mallet wegen der 
Schwierigkeit der gleichmälsigen Arbeitsvertheilung zwischen 
den beiden Gruppen mit 1/, rechnen muís. Bezüglich der 
Gelenklokomotive, Bauart Hagans*), welche auch nur einen 
Antrieb besitzt, behauptet Schaltenbrand dasselbe, um die 
Ueberlegenheit dieser Bauart zu beweisen. 

Wegen der Unabhängigkeit der beiden Drehgestelle könnten 
auch die Triebräder bei der Mallet’schen Vierzylinder-Loko- 
motive viel leichter schleudern, als bei den Lokomotiven mit 
nur einem Triebwerke, sodals dies bei gewöhnlicher Witterung 
und einem Reibungsgewichte gleich dem 9,1fachen der Zug- 
kraft noch eintrete, während man bei nur einem Triebwerke 
das 7fache Gewicht für ausreichend erachte. 

Mallet bemerkt hierzu, dafs die Reibungslast genau bis 
zu derselben Grenze ausgenutzt werden könne, wie bei den 
gewöhnlichen Lokomotiven, nur sei es geboten, die Kraftabgabe 
der beiden Triebwerke dem Verhältnilse der Lastvertheilung 
auf die Gestelltheile anzupassen, also bei gleicher Lastvertheilung 
gleich zu machen. Und dieses sei leicht auszuführen. 

Weiter werde gegen die Mallet-Lokomotive ihre ver- 
wickelte Bauart und die Verwendung von Gelenkverbindungen 
in den Rahmen und der Dampfrohrleitung angeführt. Obgleich 
man hierauf erwidern könne, dafs diese Einwände verschiedene 
Verwaltungen nicht abgehalten hätten, mehrfach Bestellungen 
auf diese Lokomotiven zu machen und hierdurch ihrer Zufrieden- 
heit mit denselben Ausdruck zu geben, so führe er als be- 
merkenswerth noch Folgendes an: 

Auf den korsischen Eisenbahnen angestellte Versuche er- 
gaben, dafs nach Durchlaufen von 75000 km bei 
Dienste und bei Ausführung der Ausbesserungen durch dieselben 
Rotten eine Mallet-Lokomotive 3,36 Pfg./km, drei vierachsige, 
dreifach gekuppelte Zwillingslokomotiven dagegen durchschnittlich 


gleichem 


5,5 Pfg./km Unterhaltungs- und Ausbesserungskosten verursachten, 
die Ausgabe für erstere Lokomotive also um 24°/, geringer war. 

Zum Schlusse glaubt der Verfasser ganz besonders darauf 
hinweisen zu sollen, dafs nach seiner Bauart auch aulsergewohn- 
lich kräftige Lokomotiven herzustellen sind, sei es für Regel-, 
sei es für Schmalspur, und dals sie eine milsliche Aufgabe durch 
Vermehrung der Unterstiitzungspunkte der Lokomotive löse. Da 
der Versuch, mehr als vier Achsen zu kuppeln, nicht günstig 
ausgefallen sei, so hätten die amerikanischen Ingenieure Zahl 
und Lage der Lokomotivachsen beibehalten und den Achsdruek, 
wenn es erforderlich sei, bis auf 25 t vermehrt. Dies sci wohl 
zulässig für neue Bahnen, deren Oberbau man genügend stark 
bemessen könne, aber nicht für bestehende Bahnen, wenn man 
die Schienen nicht auswechseln wolle oder könne. 
Lösung machte Eindruck 


Die erste 
brauche sich nicht zu 
wundern, wenn sie von den russischen Ingenieuren mit Eifer 


aufgenommen werde. 


und man 


—k 


*) Organ 1895, S. 61. 
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Neuere französische Lokomotiven. 
(Engineer, 29. Juni 1900, S. 679; Engineer, 6. Juli 1900, S. 3 u. 19: 
Mit Abbild. Organ 1900, S. 810.) 

In der Sommerversammlung der Institution of Mechanical 
Engineers wurde von dem Oberingenieur der französischen West- 
bahn, Herrn Ed. Sauvage, ein Vortrag über die in den 
letzten Jahren in Frankreich gebauten Lokomotiven gehalten. 
Der Inhalt des Vortrages ist kurz folgender: 

Die seit dem Jahre 1895 gebauten Lokomotiven sind fast durch- 
weg Vierzylinder-Verbundlokomotiven mit vorderm Drehgestelle 
der Bauart de Glehn*). Sie haben entweder zwei gekuppelte 


Achsen und dienen dann für Schnellzüge und leichtere Per- 
sonenzüge; oder. sie haben drei gekuppelte Achsen und be- 


fördern dann schwere Personenzüge und Güterzüge. Die Ein- 
führung dieser Lokomotiven hat es möglich gemacht, die Güter- 
züge mit beträchtlich höherer Geschwindigkeit zu befördern. 
Für sehr schwere Güterzüge sind auch Lokomotiven dieser Bauart 
init vier gekuppelten Achsen in Gebrauch,**) Heizflächen und Rost- 
flächen sind gegenüber früheren Lokomotiven erheblich vergrófsert; 
die Dampfspannung ist in einzelnen Fällen bis auf 16 at erhöht. 

Die Vierzylinder-Verbundanordnung hat manche Vorzüge. 
Die Verbundwirkung an sich gestattet die Anwendung höherer 
Dampfspannungen und ergiebt geringern Heizstoffverbrauch bei 
gleicher Leistung. Vierzylinder-Lokomotiven haben gegenüber 
solchen mit zwei Zylindern den Vorzug, dafs jeder einzelne 
Kolben einen kleinern Theil der gesammten Arbeit zu leisten 
hat, so dals die einzelnen Triebwerke weniger angestrengt 
werden und linger in gutem Zustande bleiben. Sie gestatten 
ferner bessern Ausgleich der bewegten Massen und vermindern 
so die störenden Bewegungen und die Ungleichheiten in den 
Schienendrücken. Die höhern Beschaffungskosten der Vier- 
zylinder-Lokomotiven werden durch den geringern Heizstoff- 
verbrauch ausgeglichen. Die Unterhaltungskosten sind nicht 
als bei Zweizylinder-Lokomotiven. 

Die in den Jahren 1880 bis 1895 gebauten Schnellzug- 
Lokomotiven haben durchweg zwei gekuppelte Treibachsen, ein 
zweiachsiges Drehgestell vorn, oder eine vordere und cine 
hintere Laufachse. Bemerkenswerth wegen ihrer Leistungs- 
fähigkeit sind besonders dic Schnellzug-Lokomotiven der Ost- 
bahn mit Doppelkessel, Bauart Flaman.*** Die Güterzug- 
Lokomotiven haben drei gekuppelte Achsen, zum Theil aufser- 
dem vorne cin Deichselgestell. Die Tender-Lokomotiven zeigen 
schr verschiedenartige Anordnung. Die meisten haben drei 
gckuppelte Achsen, doch sind auch solche mit nur zweien vor- 
handen. Sie haben zum Theil zweiachsige Drehgestelle, zum 
bei einigen sind 


höher 


Theil eine vordere oder hintere Laufachse ; 
sämmtliche Achsen Triebachsen, 

Die leistungsfähigsten dieser Tender-Lokomotiven sind eine 
3/4 gekuppelte Lokomotive der Ostbahn mit folgenden Haupt- 
abmessungen: 


Zylinderdurchmesser . . 2. 2.2. 460 mm 
Kolbenhub ee ER 600 « 
Triebraddurchmesser . . 2 203. 1560 « 


Heizfläche . . 129,32 qm 
*) Organ 1895, S. 209; 1898, S, 174; 1900, S. 266. 

**) Organ 1898, $, 208; 1899, S. 130, 

en Organ 1893, S. 231. 


Rostfliche e, 2,26 qm 
Dampfspannung . . me ee ee ent 
Inhalt des Wasserbehiilters ee 5,22 cbm 
« e Kohlenbehälters . CA g 3t 
, f : Triebachslast . . . 45,24 ¢ 
Gewicht im Dienste im Ganzen . , . 60,03t 
und eine 2/4 gekuppelte Lokomotive der Nordbahn: 
Zylinderdurchmosser . . . . . . 460 Min 
Kolbenhub . Re ee 600 « 
Triebraddurchmesser oe i Roe ae SoTL 
Heizfläche . . . . .. . .. 131,6 qm 
Rostfliche e, 1,8 « 
Dampfspannung . . u a 12 at 
Inhalt des Wasserbehälters eat Ae 7 cbm 
« e Kohlenbehälters . . 2,5t 
Triebachslast . . .  48,9t 
Gewicht im Dienste im. Ganzen: s i 58,9 t 


An den Vortrag des Herrn Sauvage schlols sich eine Bespre- 
chung, an der sich verschiedene englische Ingenieure betheiligten. 

Herr Aspinall fragte, ob die Verbund-Lokomotiven nur 
für lange Strecken gebraucht würden, oder auch bei Zügen 
mit häufigem Aufenthalte. In England sei man der Ansicht, 
dals die Vorzüge der Verbund-Anordnung nur zur Geltung kämen, 
wenn schwere Züge ohne Aufenthalt über längere Strecken beför- 
dert würden. Denn durch das jedesmalige Einstrómen von Frisch- 
dampf in die Niederdruckzylinder bei häufigem Anhalten müsse 
der Vortheil des geringern Dampfverbrauches verloren gehen. 

Herr Ivatt bemerkte, es genüge nicht, um eine Loko- 
motive leistungsfähig zu machen, ihr möglichst grofse Zylinder 
zu geben, man müsse auch genügend Dampf haben, um sie zu 
füllen. Die Aufgabe sei, schwere Lasten mit grofser Ge- 
schwindigkeit zu befördern. Für diesen Zweck eigne sich am 
besten eine Lokomotive, die im Stande sei, beim Anziehen wie 
ein Zugpferd zu wirken und, wenn eine gewisse Geschwindig- 
keit erreicht sei, sich in ein Rennpferd zu verwandeln. Viel- 
leicht sei durch vierzylindrige Verbund-Lokomotiven, bei denen 
alle Zylinder mit Frischdampf gefüllt werden könnten, diese 
Schwierigkeit am leichtesten zu überwinden. 

Herr Twinberrow berichtete, dafs die Worsdell-Verbund- 
Lokomotiven eine Heizstoffersparnis von 16°/, ergeben hätten. 
Sie seien mit besonderen Anfahrventilen versehen, die nach 
einigen Umdrehungen umgeschaltet würden. Doch sei nach 
seiner Ansicht bei häufigem Anhalten keine Ersparnis zu erzielen. 

Nachdem noch verschiedene andere Ingenieure über ihre 
Erfahrungen mit zwei- und dreizylindrigen Verbund-Lokomotiven 
berichtet hatten, erwiderte Herr Sauvage folgendes: Zur 


Feststellung des Kohlenverbrauches seien von den französischen 


Ingenieuren vor Einführung der Vierzylinder-Verbundanordnung 
sehr sorgfältige Versuche angestellt; es habe sich eine Ersparnis 
von 10 bis 15°/, ergeben.*) Wie grofs die wirkliche Kohlen- 
ersparnis im Betriebe sei, lasse sich schwer sagen, da ja die 
Anlagekosten etwas höhere seien. Jedenfalls habe sich die vier- 
zylindrige Verbund-Lokomotive vorzüglich bewährt; nach seiner 
Ansicht sei sie die Lokomotive der Zukunft. Sie sei auch noch 
vortheilhaft auf Strecken zu verwenden, wo sie etwa alle Viertel- 
stunden halten müsse. Für den Vorortverkehr sei sie noch nicht 


mn nn a 


*) Organ 1898, S 255 
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‚erprobt, auch hierfür- wohl weniger geeignet. Der Dampfverlust 
| durch Einströmung von Frischdampf in die Niederdruckzylinder 
sei nicht grols, da dies nur während kurzer Zeit stattfinde, 


>] 
| 


Auch habe sich gezeigt, dafs die Vierzylinder-Lokomotiven fast 
stets ınit den Hochdruckkolben allein, ohne Gebrauch des An- 
fahrventiles anfahren können. A. 
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Amorikcanisches selbstihäliges Blocksignal für eingleisige Linien, 
(Railroad Gazette 1900, December, $. 808. Mit Abbildungen.) 
Die Quelle bringt eine Beschreibung der bezüglichen Ein- 
richtungen der Cincinnati, New-Orleans und Texas Pacific-Bahn, 
welche theils von der Hall Company, theils von der Union 


Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge auf den Haupt- 
eisenbalınen in Europa. 

(Archiv für Eisenbahnwesen 1901, Heft 1, Januar und Februar, S. 124.) 

- W. Schulze giebt eine auf Grund amtlicher Unter- 
lagen gefertigte Zusammenstellung der gröfsten Fahrgeschwin- 
digkeiten auf den hauptsächlich dem internationalen Reisever- 
kehre dienenden Eisenbahnlinien der europäischen Staaten, nach 
welcher diese mit Bezug auf die von ihren Eisenbahnen er- 
reichte grölste Fahrgeschwindigkeit wie folgt zu ordnen sind: 
Frankreich mit 93,5, Grofsbritannien mit 87,7, Deutschland 
mit 82,3, Belgien mit 79,6, die Niederlande mit 75,4, Oester- 
reich-Ungarn mit 73,2, Italien mit 67,1, Rufsland mit 61,7, 
Dänemark mit 59,5, Rumänien mit 58,1, Schweden mit 57,1, 
die Schweiz mit 55,7, Serbien mit 51,4, Spanien mit 49,3, 
Norwegen, mit 45,2, Portugal mit 44,7, die Türkei mit 42,4, 
Bulgarien mit 35,3 und Griechenland mit 33,7 km/St. 

Ais längste und wichtigste Bahnstrecken, die ohne Aufent- 
halt durchfahren werden, sind mit den auf ihnen erreichten 
. grölsten Zuggeschwindigkeiten aufgeführt: 

In Frankreich: Dax- Bordeaux 148 km, 93,5 km/St., 
Angouleme-Bordeaux 140 km, 92,3 km/St., Paris-St. Quentin 
154 km, 90,6 km/St., Paris-Arras 192 km, 88,6 km/St., 
Paris- Amiens 131 km, 87,3 km/St., Dijon-Laroche 160 km, 
84,2 km/St., Valence- Avignon 124km, 82,7 km/St., Paris- 
Epernay 142 km, 82,7 km/St., Paris- Rouen 140 km, 82,4 km/St., 
Paris-Reims 156 km, 80,7 km/St., Paris-Feignies 231 km, 
80,1 km/St., Parts Troyes 167 km, 78,9 km/St., und Chartres- 
Thouars 238 km, 76,4 km/St. ; 

in Grofsbritannien: Grantham-York 133 km, 87,7 
km/St.,. London - Nottingham 205 km, 86,0 km/St., York - New- 
castle 186 km, 85,9km/St., London-Bristol 192 km, 85,3 km /St., 
London-Grantham 169 km, 84,5 km/St., London-Crewe 255 km, 
84 ‚5 km/St., Bristol- Exeter 122 km, 83,2 km/St., Crewe- Car- 
lisle 227 km, 83 km/St., London - Leicester 159 km, 82,9 km/St., 
Newcastle- Edinburg 197 km, 82,7 km/St., Crewe- Holyhead 
170 km, 81,6 km/St., und London- Harwich 111 km, 76,6 km/St. 

in Deutschland: Wittenberge - Hamburg 159 km, 

82,3 km/St., Berlin - Wittenberge 127 km, 79,4 km/St., Stendal- 
Hannover 150 km, 78,9 km/St., Bielefeld - Dortmund 98 km, 
77,4 km/St., Berlin - Halle 162 km, 77, ,1 km/St., Bremen - Har- 
burg 104 km, 77 km/St., Berlin- Leipzig 173 km, 76,9 km/St., 
Osnabrück - Bremen 122 km, 76,3 km/St., Liegnitz -Sommerfeld 

108 km, 74,5 km/St., Konitz- Dirschau 97km, 72,8 km/St., 


wir mehrfach *) besprochen. 


Switch and Signal-Company ausgeführt wurden. Es handelt 
sich um die Sicherung der mit 27 Tunneln versehenen Linie 
Cineinnati-Chattanooga. Die betreffenden Einrichtungen haben 


elt 


) ai Organ 1898, 8.130, wo viele Beschreibungen angezogen sind. 


München - Regensburg 
68,7 km St., 


Berlin - Landsberg 128 km, 72,5 km/St., 
138 km, 69,6 km/St., Passau- Regensburg 118 km, 


München -Kufstein 99 km, 67,5 km/St., München - Salzburg 
153 km, 67,0 km/St., und München-Nürnberg 199 km, 
66,0 km/St. ; 


Brüssel - Ostende 126 km, 
Vlissingen - Boxtel 


79,6 km/St. ; 
137 km, 


in Belgien: 

in den Nicderlanden: 
74,7 km/St. ; 

in Oesterreich-Ungarn: Göpfritz-Wien 
73,2 km/St., Budweis- Nepomuk 101 km, 73,0 km/St., 
berg-Prerau 100 km, 69,8 km/St., Szegedin-Szegled 117 km, 
68,2 km/St., Temesvar-Szegedin 113 km, 67,1 km/St., Prefs- 
burg-Neuhäusl 91 km, 66,6 km/St., Maria-Theresienstadt - Neu- 
satz 101 km, 64,8 km/St. und Bischofshofen -Wörgl 137 km, 
40,7 km/St. ; 

in Rufsland: Wilna-Kowno 104 km, 60,6 km/St., 
Gatschina-Luga 93km, 60,0 km/St., Moskau-Klin 90 km, 
59,3 km/St. und Simferopol-Dschankoi 92 km, 55,2 km/St. ; 

in Italien: Grosseto-Pisa 145 km, 56,2 km/St. ; 

in der Schweiz: Basel-Zürich 88km, 54,4 km/St., 
und Sargans- Zürich 92km, 49,3 km/St. 

Der Südexprefszug Paris-Madrid ist auf den französischen 
Bahnstrecken Paris- Bordeaux -Irun der am schnellsten gefahrene 
Zug in Europa, er legt die 585 km lange Strecke von Paris nach 
Bordeaux mit 91,2 km/St. Geschwindigkeit zurück, Annähernd 
so schnell wie in Frankreich werden in keinem anderen Lande 
Europas die Luxuszüge der Internationalen Schlatwagengescll- 
schaft gefahren, da als höchste Stundengeschwindiekeit der 
Luxuszüge auf dem Strecken Ostende- Brüssel nur 79,6, Biele- 
feld- Dortmund nur 77,4 und Berlin- Leipzig nur 76,9 km/St., 
sonst aber überall weniger als 75 km/St. geleistet werden. 
Um richtiges Gesammtbild Leistungsmals 

auf den einzelnen wichtigsten Bahnlinien verkebrenden 
Schnellzüge zu gewinnen, giebt der Verfasser noch eine Ucber- 
sicht über sämmtliche Schnellzüge, 


122 km, 
Lunden- 


ein von dem 


aller 


die 

a) auf den deutschen Linien Berlin - Hamburg und Berlin- 
Köln, 

b) auf den französischen Linien Paris- Havre, 
Calais, Paris-Lille, Paris- Erquelines, 
Paris-Lyon und Lyon-Marseille, sowie 


Paris - 
Paris - Bordeaux, 


c) auf der englischen Linie London-Neweastle je in der 
Richtung von den Hauptorten fort verkehren. 


Aus dieser Uebersicht ergiebt sich, dafs in der Ausgestal- 
des gesammten Schnellzugverkehres die Linie Berlin- 
Hamburg jeder einzelnen der genannten französischen Bahu- 
linien voransteht, Auf den Bahnlinien Berlin-Köln ist die 
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit aller darauf laufenden 
Schnellzüge erheblich höher, als auf den Linien Paris- Havre, 
Paris-Lyon und Lyon-Marseille, dagegen etwas niedriger, als 
auf den Bahnlinien von Paris nach Bordeaux, Calais, Lille und 
Irquelines. Letzteres erklärt sich hauptsächlich dadurch, dafs 
auf diesen Strecken einige Züge mit nur I. Wagenklasse mit ver- 
hältnismälsig sehr hoher Geschwindigkeit gefahren werden, 
während alle Züge Berlin- Köln mit einer Ausnahme die erste 
und die zweite Wagenklassc und vier Züge auch noch die | 


tung 


dritte Wagenklasse führen, SR häufiger halten, als die frome 
zösischen. Ä ee 
Verfasser kommt zu dem Schlusse, dafs es als eine ein. 
seitige Behauptung anzusehen sei, dafs auf den französischen 
Eisenbahnen die höchsten Fahrgeschwindigkeiten erreicht wür- 
den, wenn man nicht, um den englischen und den deutschen 
Bahnen gerecht zu werden, auch zugleich hervorhebe, unter 
welchen besonderen Umständen in Frankreich die Höchstge- 
schwindigkeit der Schnellzüge ermöglicht werde und wie der 
gesammte Schnellzugverkehr in Frankreich und der in den 
anderen europäischen Staaten annähernd richtig. gegeneinander. 
abgeschätzt werden dürften, —k. | 
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Technische Litteratur. 


Bericht 
von K. 
Jahresberichte 
Leipzig, B. 


Die Kinetischen Probleme der wissenschaftlichen Technik. 
erstattet der deutschen Mathematiker-Vereinigung 
Heun Berlin. Sonderabdruck aus den 
der deutschen Mathematiker-Vereinigung IX, 
G. 1900. 

Die Schrift bezweckt, weitern Baustein zur Ueber- 
der Kluft welche heute zwischen den 
mathematisch mechanischen Bestrebungen der Universitäten und 
der Intwickelung der technischen Mechanik aus der Anwendung 
für technische Zwecke heraus an den Technischen Hochschuleu 
schmerzlich empfunden wird. Die behandelten Punkte sind im 
Kinzelnen die folgenden: Betrachtung der technischen Mechanik 


in 
5) 


— o 


Teubner, 
einen 


briickung beizutragen, 


als Zweig der allgemeinen Mechanik; kurze Uebersicht über ` 


die systematische Begründung der technischen Mechanik ; 
sicht der allgemeinen Kinetik des Kurbelgetriebes; Radinger’s 
Theorie der Dampfmaschinen mit hoher Kolbengeschwindigkeit; 
Ausbau der Kinetik des Kurbelgetriebes; die Stabilität 
das Problem’ der kleinen Schwingungen; 
Reibung und Stols; graphische 


weiterer 
der Bewegung und 
Kinetik der Schienenfahrzeuge; 
und analytische Tülfsmittel. 
Man erkennt schon aus der Aufzählung, dals der Verlasser 
ernstlich bemüht allgemeinen Mechanik thunlichst 
Giejenigen Mittel zusammenzutragen, welche für die Verwen- 
dung zur Frzielang von Lösungen der Fragen der techni- 
schen Mechanik Werth haben, insbesondere geht er dabei auch 
auf das vernünftige Verhältnis zwischen Schärfe oder Annähe- 
rung der mathematischen Behandlung und Sicherheit der Grund- 
lagen ein, bringt geradezu einen Anfang von Näherungs- 
Mathematik. In der That ist die Vorführung der formal- 
mathematischen Fassung der mechanischen Aufgaben höchst be- 


ist, aus der 


achtenswerth und lehrreich, der Leser wird aber im Ganzen 
auch in diesem Falle wieder den Eindruck gewinnen, dals 


heute viel weniger die Behandlung der mathematischen Fassung 
der Aufgaben, als die versuchsweise Feststellung der Lösungs- 
Grundlagen von Bedeutung ist, denn während auch diese Schrift 


zeigt, dafs wir über die Mittel mathematischer Behandlung kaum 
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"Für ‘dio Redaction EE blich: Geh, Regiorungsrath, Profossor a. Bar khauson in. Hannovor. 


in Vorlegenheit kommen, so zeigt sie bezüglich der erforder- 
lichen Beobachtungsergebnisse, dals wir hier sehr bedenkliche 
Lücken haben, deun von vielen auf den verschiedenen Gebieten 
angegebenen Grundlagen wissen wir heute schon, dals sie un- 
genügende sind, ohne sie durch besseres ersetzen zu können. 

Wir benutzen die Gelegenheit, um unserer Ueberzeugung 
Ausdruck zu geben, dafs ein wirklicher schneller Fortschritt 
auf dem Gebiete der techuischen Mechanik nur zu erwarten 
ist, wenn besseres Verständnis der beiden Richtungen angebalınt 
wird, und das ist nur möglich, indem man die Technischen 
Hochschulen einerseits reichlich mit Versuchs-T.aboratorien, da- 
neben aber anderseits auch mit mathematisch vorgebildeten 
Lehrkräften so ausstattet, dals dem bessern Studirenden die 
Möglichkeit eröffnet wird, in beide Gebiete einzudringen und 
sie begrifflich zu vereinigen. 


Statistische Nachrichten und Geschaftsberichte von Bisenbahn-Ver- 
waltungen. 

1) Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Zusammenstellung der Ergebnisse der in der Zeit vom 1. Oc- 
tober 1897 his dahin 1898 von den Vereins-Verwaltungen 
mit Eisenbahn-Material angestellten Güte-Proben. Aus- 
gegeben von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereines. 
Berlin 1900. (Zu beziehen durch ©. W. Kroidel' s verlag 
in Wiesbaden. Preis 6 Mk.) 


2) Jahresbericht über die Staatseisenbahnen und die Boden- 
see-Dampfschifffahrt im Grofsherzogthum Baden für 
das Jahr 1899. Im Auftrage des Ministeriums des Grols- 
herzoglichen Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten 
herausgegeben von der Generaldirektion der Badischen Staats- 
eisenbahnen zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen 
Jahrgänge 59. Nachweisung über den Betrieb der Grolsh. 
Badischen Staats-Eisenbahnen und der unter Staatsverwaltung 
stehenden Privat-Eisenbabnen. Karlsruhe 1900. C. F. Müller, 
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0. W. Kreidol’s Vorlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden, 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Neue Folge. XXXVII, Band, versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, li 
19 Alle Rechte vorbehalten. | 


Die Fortschritte und die Bedeutung der Geodäsie beim Eisenbahnban. 
Von Dr. C. Koppe, Professor an der Technischen Hochschule in Braunschweig. 


messungen der »Landesaufnahmen« liefern eine einheitliche 
Grundlage und einen festen Rahmen genau bestimmter Höhen- 
und Lage-Punkte, die dort gänzlich fehlen und erst zu be- 
schaffen sind. 


Die rasche und stetige Erweiterung der naturwissenschaft- 
lich-technischen Wissenschaften und ihrer Anwendungs-Gebiete 
zwingt zu einer immer weitergehenden Arbeitstheilung und 
Sonderung. Der Eintheilung des Bauwesens in die drei Haupt- | 
gruppen des Architektur-, Bauingenieur- und Maschinenbau- | In weiten Zügen und Maschen das Staatsgebiet überspan- 
Faches ist eine mehrfache Gliederung des letztern und eine | nende Nivellements, sowie die topographischen Aufnahmen und 
Zweitheilung des Bauingenieurwesens gefolgt. Das letztere um- Gelände-Darstellungen des Generalstabes bieten werthvolle Auf- 

| 


falst als »Hülfswissenschaft« die Geodäsie. Auch diese ist | schlüsse und Anhaltspunkte für die Höhenverhältnisse. Eine 
zugleich mit ihren Schwestern an Inhalt und Umfang gewachsen, 
namentlich durch die gewaltige Entwickelung des Eisenbahn- 


immer weiter ins Einzelne und mit immer grölserer Genauig- 
keit durchgeführte Landesvermessung mufs die für technische 
baues und dessen Vorschreiten in die Gebirge, selbst in die | Entwürfe und Bauausführungen erforderlichen geodätischen Auf- 
entlegensten und höchsten Bergthäler. So hat sich nach und | nahmen mehr und mehr beschränken, zumal die grofsen Eisen- 
nach eine besondere Ingenieur-Geodäsie herausgebildet, | bahnbauten der Hauptsache nach bei uns vollendet sind. 
namentlich auf dem Gebiete der »technischen« Topographie, Sind hierdurch die Aufgaben der technischen Geodäsie in 
auf welchem dem Ingenieure eine sehr reiche Auswahl von abschbarer Zeit für die Kulturländer als erledigt zu betrachten, 
Instrumenten und Verfahren zur Aufnahme der für die Linien- | oder sind sie vielleicht jetzt schon nur noch untergeordneter 
führung so wichtigen Höhenschichten-Pläne za Gebote stehen. | Natur? Die richtige Beantwortung dieser Frage verdient allge- 
Auch in der »technischen» Geodäsie hat sich durch die | meinere Beachtung, namentlich aber der Kisenbahn-Verwaltungen. 
Macht der Verhältnisse mehr und mehr eine Arbeitstheilung Ihre Klarlegung verlangt einen kurzen Rückblick auf die Ent- 
herausgebildet, indem die Plan-Aufnahmen, zumal für Besitz- wickelung der Ingenieur-Geodäsie mit und bei dem Eisenbahn- 
stands-Verhältnisse, dem Landmesser, die topographischen Ge- | baue, sowie eine Erörterung ihrer nunmehrigen Aufgabe und 
linde-Darstellungen mehr dem Bauingenieur zufielen. Diese Stellung bei diesem. Der leichtern Uebersicht halber sollen 
Trennung ist aber keineswegs folgerichtig durchgeführt, sie ist | hierbei die Flichen-V ermessungen und die Höhenaufnahmen 
mehr das Ergebnis äufserer Verhältnisse und wird als solches jede für sich betrachtet werden. 

verschieden gehandhabt. Hierzu kommt, dafs die geodätischen 

Arbeiten für technische Zwecke wesentlich bedingt werden | Dreiecksnetze, Tunnelabsteckung, Anschlufs an die Landesaufnahme. 


durch die Art und den Bewirthschaftungsstand des Landes, in Eiuzelvermessung. 
welchem sie ausgeführt werden müssen, weit mehr, als die Eine Verwerthung zusammenhängender Dreiecksmessungen 


eigentlichen Bauarbeiten selbst. Eisenbahn-Vorarbeiten in | als Grundlage für die gesammten geodätischen Vorarbeiten zur 
Afrika stellen ganz andere Anforderungen an die geodätischen | Ermittelung und Festlegung einer grölsern Eisenbahnlinie fand 
Kenntnisse, Fertigkeiten, Instrumente und Verfahren, als solche | meines Wissens zum ersten Male in. solcher Ausdehnung und 
in Deutschland, Die hier in den verschiedenen Staaten vor- Vollständigkeit für die Linienführung und den Bau der Gott- 
handenen kartographischen Hülfsmittel machen die in unkulti- | hardbahn statt, bei welcher nicht nur die Achsen des grofsen 
virten Ländern nothwendigen erstmaligen Orientirungsmessungen, Gotthardtunnels, der sieben Kehrtunnel und zahlreicher anderer 
astronomischen Ortsbestimmungen, topographischen Skizzen und | Tunnel trigonometrisch festgelegt wurden, sondern die ganze 
Gelände-Zeichnungen u.s.w. ganz unnöthig. Die Dreiecks- Linienführung von Luzern bis zu den Tessiner Thalbahnen. 
Organ für die Fortschritte dos Kisenbahnwesone. Neue Folge. XXXVIII, Band. 3. Hoft. 1901. 8 
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Bei der ersten grofsen Alpenbahn durch den Mont-Cenis war 
der Längenschnitt in der Richtung des 12 220% langen Scheitel- 
Tunnels so gestaltet, dafs seine beiden Angriffspunkte bei 
Modane und Bardoneche durch eine unmittelbare Absteckung 
über den Berg ohne grofse Schwierigkeit festgelegt werden 
konnten. Im August 1857 wurde zunächst eine vorläufige Linie 
versuchsweise von Fourneaux nach Bardonéche in der vermuth- 
lichen Tunnelrichtung über das Gebirge hinweg abgesteckt, die 
aber ziemlich weit oberhalb an dem Orte vorbeiging, wo der 
Tunnel herauskommen sollte. Eine nach dieser ersten berich- 
tigte zweite Absteckung kam dem verlangten Punkte schon 
näher, und eine dritte genügte den gestellten Anforderungen 
insoweit, als sie durch beide in Aussicht genommenen Mund- 
löcher ging. Im folgenden Jahre wurde die Tunnelrichtung 
endgültig festgclest, hierzu auf dem höchsten Punkte des zu 
durchfahrenden Gebirges, dem Grand Vallon, cine Richtwarte 
gebaut, und ebenso den beiden Tunnelmündungen gegenüber. 
Durch genaues Ausrichten wurden die Festpunkte der in den 
drei Richtwarten aufgestellten Beobachtungspfeiler in eine »Ge- 
rade«, oder besser gesagt, in die durch eine solche gelegte 
»lothrechte Ebene« gebracht. Diese galt als Tunnel-Richtung 
Um 
auch die Länge des Alpendurchstiches zu ermitteln, führte 
man cine Dreiecksmessung aus bis zum Anschlusse an das 
Dreiecksnetz des italienischen Generalstabes leitete mit 
28 Y/wischen-Dreiecken den wagerechten Abstand 
der beiden Mundlöcher des Tunnels von einander ab. 

Die Absteckung der Tunnelachse von aufsen in den Berg 
hinein geschah mit sehr einfachen Passage-Instrumenten ohne 
ectheilte Kreise, die in den beiden Richtwarten den Tunnel- 
gegenüber fest aufgestellt waren. Die Verlänge- 
rungen im Tunnel selbst wurden mit gewöhnlichen Theodoliten 
ausgeführt.) 

Am Gotthard war der Längenschnitt in der Richtung des 
grofsen und für unmittelbare Ab- 
steekung nicht so günstig gestaltet, wie am Mont-Cenis. Zwischen 
den beiden 'Innnelmündungen erhebt sich das Gotthard-Gebirge 
bis nahezu 3000 " Meereshöhe, und in die Linie fallen zwei 
Grathe des Kastelhorns, die nahezu gleich hoch und nur wenige 
hundert Meter von einander entfernt sind. 


und damit war die Tunnel-Achse endgültig festgelegt. 


und 
Hülfe von 


eingängen 


Tunnels weniger einfach 


Der eine versperrt 
dem andern die Aussicht vollständig, weshalb eine unmittel- 
bare Absteckung der Tunnelrichtung mit ausreichender Ge- 
nauigkeit nicht ausführbar war und die mittelbare Festlegung 
der Tunnelachse mit Hülfe von Dreiecksmessungen vorgenommen 
mulste. Die Bestimmung der Richtung des 15 km 
langen Gotthardtunnels wurde durch zwei von einander ganz 
unabhängige Dreiecksmessungen ausgeführt, weil der Ober- 
ingenieur Gerwig dies für winschenswerth erachtete, um volle 
Genauigkeit und Sicherheit in Bezug auf Festlegung der Ab- 
steckungs-Grundlagen des grolsen Tunnels zu erzielen. 

Die erste Dreiecksmessung machte O. Gelpke, Ingenieur 
des eidgenössischen topographischen Burcaus, im Sommer 1869 

*) Nähere Angaben in: Traforo delle Alpi tra Bardonéche e 
Modane; Relazione della Direzione tecnica alla Direzione Generale 
delle Strade ferrate dello Stato. Torino 1863. Annales des ponts et 
chaussées 1863. Civilingenieur 1863, 


werden 


im Auftrage des Gotthard-Comités. Nachdem im Vereine mit 
dem Ingenieur Koller und Landammann Müller die Mund- 
löcher des Tunnels bei Göschenen und Airolo in der Natur 
aufgesucht und hinreichend genau bezeichnet waren, errichtete 
er ihnen gegenüber zwei sichere Stejnpfeilor und verband diese 
durch ein über das Gotthardgebirge gelegtes Netz von 11 an- 
einander gereihten, thunlichst gleichseitigen Dreiecken, in denen 
alle Winkel mit grolser Sorgfalt gemessen wurden. 

Zur Längenbestimmung mals Gelpke in der Ebene von 
Andermatt eine Grundlinie von etwa 1,4km Länge, bezog sie 
auf die etwa 300" tiefer liegende Tunnelhöhe und leitete aus 
ihr mit Hilfe eines Anschlulsnetzes die Entfernung seiner Signale 
in Airolo und Göschenen ab. Auch ein Anschlufs an “die für 
die Dufoorkarte ausgeführten älteren Dreiccksmessungen wurde 
vorgenommen, Da aber diese der Zeit nach weiter zurück- 
liegenden Messungen keine so grofse Genauigkeit besalsen wie 
man von den neueren Dreiecksmessungen der Landesaufnahmen 
verlangt, so konnte der Anschluls für die Achsenbestimmung des 
Tunnels keine Verwerthung finden, wohl aber zurVervollständigung 
der Landesdreiecksmessung im Zusammenhange mit dieser,*) 

Nachdem mit Beginn des Jahres 1872 die Gotthardbahn- 
Gesellschaft gebildet und der badische Baurath Gerwig zum 
Oberingenieur berufen war, ordnete dieser eine zweite, von der 
ersten ganz unabhängige Bestimmung der Tunnelachse an, die 
von ihm zugleich etwas verlegt wurde. Das vom Verfasser 
dieser Abhandlung hierzu über das Gotthardgebirge gelegte 
zweite Dreiecksnetz bestand aus wenigen hochgelegenen, mög- 
lichst grofsen Dreiecken, die durch eine grölsere Anzahl klei- 
nerer Dreiecke an die tiefer liegenden Endstationen angeschlossen 
werden konnten, wobei zugleich darauf Bedacht genommen wurde, 
durch zahlreiche Querverbindungen für jeden Dreieckspunkt 
eine mehrfache Festlegung zu bewerkstelligen, um durch Aus- 
gleichung der sämmtlichen Messungen nach dem Verfahren der 
kleinsten Quadrate, die um jene Zeit auch etwas mehr Eingang 
in die praktische Geometrie zu finden begann, eine erhöhte 
Genauigkeit zu erzielen. Eine im Sommer 1875 ausgeführte 
astronomische Azimutbestimmung für die beiden durch Drei- 
ecksmessung gefundenen Tunnelrichtungen in Airolo und Gö- 
schenen bestätigte die grolse Genauigkeit aller Triangulations- 
arbeiten, sowohl der Gelpke’schen wie meiner eigenen und 
gewährte zugleich die Sicherheit, dafs irgend erhebliche Fehler- 
einflüsse der Anziehung und Lothablenkung durch die Gebirgs- 
massen nicht zu befürchten waren. 

Bei einer im weitern Verlaufe der Arbeiten für die Gott- 
hardbahn von mir vorgenommenen Prüfung der von den Sek- 
tionsgeometern Drefs und Mehler ausgeführten trigonometri- 
schen Bestimmung der Absteckungsgrundlagen für die sieben 
Kehrtunnels der Bergstrecke zwischen Flüelen und Biasca wurde 
von der Ausgleichungsrechnung in ausgedehnterm Mafse An- 
wendung gemacht, **) 
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*) Vergl. Gelpke, Bestimmung der St. Gotthard-Tunnel-Achse. 
Civilingenieur 1870, S. 143—-168, | 

**) Vergl. Koppe, „Bestimmung der Achse des Gotthard-Tunnels“, 
Zeitschr. für Vermessungswesen 1875, S. 369—444; 1896, 8, 86—90. 
„Ueber die Bestimmung der Absteckungs-Elemente für die sieben 
Kehrtunnels der Gotthardbahn.“ Schweizer Bauzeitung 1880, Nr. 6 u. 7. 


Die Fortschritte, welche am Gotthard in Hinsicht auf die 
Absteckung der Achse im Innern des Tunnels selbst erzielt 
wurden, glaube ich am besten wiederzugeben mit den Ausfüh- 
rungen in einer Abhandlung: »Die Absteckung der Achse im 
Gotthardtunnel«, die ich in der Schweizerischen Bauzeitung 
(Eisenbahn) kurz vor dem Durchschlage am 20. Februar 1880 
veröffentlichte. Es heifst dort: »Zur Sichtbarmachung der 
einzuweisenden Punkte im Tunnel benutzte man anfangs Mag- 
nesiumlampen, verwarf diese aber sehr bald wieder wegen des 
starken Rauches, der sich bei der Verbrennung des Magnesiums 
entwickelt; dann kamen Kerzen und gewöhnliche Petroleum- 
lampen, deren Stellung auf untergelegten Brettern gekenn- 
zeichnet und deren Flamme an in der First befestigte Eisen- 
klammern hinaufgesenkelt wurde. War ein Punkt bestimmt, 
so muíste unter ibm das Theodolitstatif aufgestellt und der 
Theodolit durch Heruntersenkeln eingerichtet werden. Durch 
das Hinaufsenkeln, Umstellen und Heruntersenkeln ging jeden- 
falls ein wesentlicher Theil der erreichten Genauigkeit und viel 
Zeit verloren, sodafs man sich sehr bald nach Einrichtungen 
sehnte, welche dies zu vermeiden gestatten. Die Verständigung 
geschah anfangs durch Bewegen und Verstellen von Lichtern, 
dann durch farbige Lampen, später durch Hornsignale, Pfeifen 
u.s.w. Die Vermessungsbeamten der Absteckung führten die 
ganze Absteckung von Anfang bis zu Ende durch, und es ge- 
hörte schliefslich eine Engelsgeduld und grofse Ueberwindung 
dazu, nach 15 bis 20stündiger Arbeit, wenn unvorhergesehene 
Hindernisse eintraten, wenn die Arbeiter, anstatt die Signale 
weiter zu geben, stehend eingeschlafen waren, wenn Nebelbil- 
dung im Tunnel jede Aussicht versperrte, stets nur auf die 
grölste erreichbare Genauigkeit Bedacht zu nehmen. Eine 
wesentliche Erleichterung gewährte die seit 1875 eingeführte 
telegraphische Verständigung durch Morse-Schreiber beim In- 
strument und bei der Lampe. Ihr folgte bald die Anschaffung 
von Universalstativen und centrirten Petroleumlampen mit Schein- 
werfer und Doppelvasenring zum Nachfüllen bei brennender 
Lampe. Die Vervollständigung bildete ein kleines Durchschlags- 
Instrument für den ausschlielslichen Gebrauch im Tunnel, wäh- 
rend vorher Theodolite, die auch anderweitig benutzt wurden, 
zur Anwendung gekommen waren.« Diese nach und nach 
durch bessere Einrichtung und Theilung der Arbeit, Anschaffung 
geeigneter Instrumente und Telegraphen, planmälsig entworfene 
Anweisungen u.s. w. erzielten Fortschritte waren der Art, dafs 
zu den letzten grofsen Absteckungen im Tunnel nicht wesent- 
lich mehr Zeit gebraucht wurde, wie zu den ersten Arbeiten 
dieser Art, trotzdem die abzusteckende Tunnellänge inzwischen 
dreimal so grols geworden war. Da mehrere tausend italieni- 
sche Arbeiter während der ganzen Dauer der Absteckung 
feiern mulsten, ist der Werth einer solchen durch die Vervoll- 
kommnung erzielten Beschleunigung leicht zu begreifen. Die 
Durchschlagsergebnissc waren beim grofsen Gotthard-Tunnel, 
den Kehrtunneln, sowie den vielen anderen grölsern und kleinern 
Tunneln durchaus gute und allen im Zwecke begründeten An- 
forderungen genügende, 

Die dritte grofse Alpendurchbohrung, die 20 km lange 
Durchtunnelung des Simplon-Gebirges, ist noch in voller Arbeit 
begriffen. Auch hier sind bereits vom Ingenieur Rosenmund 
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weitere Fortschritte in Hinsicht auf Festlegung und Absteckung 
der Tunnelachse, sowohl aufserhalb als auch innerhalb des 
Tunnels, erzielt worden, über die ich in der Zeitschrift »Die 
Reform«, 1900, Heft 1 und 4, ausführlicher berichtet habe. 

Es wurde ein Dreiecksnetz als ausreichend betrachtet. 
Die Winkelmessung wurde mit Mikroskoptheodolit ausgeführt. 
Die Ausgleichung geschah streng nach dem Verfahren der 
kleinsten Quadrate. Die Lothablenkung wurde berücksichtigt, 
Die Längenermittelung konnte durch Anschlufs an die Schweize- 
rische neue Landesvermessung ausgeführt werden, wodurch eine 
eigene Basismessung unnöthig wurde. Bei der Absteckung im 
Tunnel wird eine telephonische Verständigung benutzt u.s. w. 
Es kann hier nicht darauf ankommen, diese stetig fortschreiten- 
den theoretischen und praktischen Vervollkommnungen und 
Verfeinerungen im Einzelnen zu schildern, ebenso wenig wie 
die zahlreichen Anwendungen der Drciecksmessung bei den 
Vorarbeiten für den Bahnbau, als vielmehr klar und anschau- 
lich hervorzuheben, dafs auch bei den Anwendungen für tech- 
nische Zwecke eine stetig fortschreitende Vertiefung und Er- 
weiterung der (Geodäsie stattfindet. Tunnelbauten von grolser 
Länge, namentlich Alpendurchbohrungen von solcher Ausdeh- 
nung wie die eben erwähnten, werden nur vereinzelt vorkommen. 
Eine allgemeinere Verwerthung der Dreiecksmessungen bei Vor- 
arbeiten für technische Zwecke findet aber statt beim An- 
schlusse dieser an die grundlegenden Dreiecksnetze und Höhen- 
bestimmungen der Landesaufnahmen, der für Eisenbahnver- 
messungen eine wachsende Bedeutung erhält. 

In allen Kulturstaaten legt man den allgemeinen Landes- 
vermessungen für militärische und wirthschaftliche Zwecke Drei- 
ecksnetze zu Grunde, deren Eckpunkte durch der Lage und 
Höhe nach genau festgelegte Steinpfeiler dauernd bestimmt sind. 
Vom Generalstabe werden meist in planmälsig durchgeführter 
Abstufung die Dreiecksnetze I. bis III. Ordnung bearbeitet und 
den andern Behörden zur Verfügung gestellt als fester Rahmen, 
in welchen diese ihre Einzel-Vermessungen einheitlich hinein- 
passen können zur Schaffung innern, festen Zusammenhanges 
und zur Vermeidung grölserer Verzerrungen und Fehleranhäu- 
fungen. Für die besonderen Bedürfnisse der wirthschaftlichen 
Verwaltungen ist eine weitere Verdichtung der vorerwähnten 
Dreiecksnetze erforderlich, und zwar ist man aus praktischen 
Gründen allgemein zu der Üeberzeugung gekommen, dafs man 
in der Vermehrung der fest bestimmten, und durch unverrück- 
bare Aussteinung versicherten Dreieckspunkte so weit fort- 
schreiten muls, bis auf jedes qkm Fläche wenigstens ein solcher 
Punkt zu liegen kommt. 

Die süddeutschen Staaten haben schon sehr früh, meist 
in der ersten Hälfte des vergangenen Jahrhunderts, genaue 
Dreiecksmessungen und einheitliche Landesaufnahmen für Ka- 
taster- und andere Zwecke ausgeführt. Württemberg und 
Bayern liefsen ihre auf rechtwinkelige Koordinaten-Kreuze 
bezogenen und nach diesen eingetheilten Flurkarten durch 
Lithographic vervielfältigen und allgemein zugänglich machen. 
Hier wurde der Anschlufs der technischen Vermessungsarbeiten 
an die Landesaufnahme schon in den sechziger Jahren als so 
nutzenbringend von der Staats-Kiscnbahnverwaltung in Württem- 
berg erkannt, dals diese bald darauf eine Dienstanweisung in 


diesem Sinne erliefs. Ja, die auf Grundlage der gedruckten 
Flurkarten gemachten Höhenaufnahmen und Höhendarstellungen 
mittels Schichtenlinien für allgemeine Eisenbahn-Vorarbeiten 
gaben dort den Anstofs zu einer umfassenden neuen topogra- 
phischen Landesaufnahme, die geradezu als musterhaft bezeichnet 
werden muls. i 

In Norddeutschland, namentlich in Preufsen, ist die 
genaue Landesvermessung weit jünger. Erst Mitte der sieben- 
ziger Jahre, nach Gründung des »Central-Direktoriums der 
Vermessungen« und namentlich seit Schaffung der »Preufsischen 
Landesaufnahme« ist mit einer genauen Dreiecksmessung für 
das gesammte Staatsgebiet für militärische und wirthschaftliche 
Zwecke vorgegangen. Zugleich wurde das Land in 40 Kataster- 
bezirke mit ebenen Soldner-Koordinatenkreuzen getheilt und 
der Anschluls der Neumessungen für Kataster- und Zusammen- 
legungszwecke vorgeschrieben. In den meisten älteren Provinzen 
fehlt dieser Anschluls, auch in Hannover, Braunschweig u.s.w. 
Aber die neue Landes-Dreiecksmessung des Generalstabes schreitet 
rüstig fort und ebenso ihr weiterer Ausbau für wirthschaftliche 
Zwecke. Damit wächst naturgemäfs die Möglichkeit des An- 
schlusses an diese Dreiecksnetze und der sich hieraus ergebende 
Nutzen für technisch-geodätische Arbeiten rasch und augen- 
scheinlich, worauf verschiedentlich, namentlich von dem ver- 
storbenen und um die Geodäsie so verdienten Professor Jordan 
hingewiesen wurde. In gleichem Sinne spricht sich Baumeister 
Eine aus der rheinischen Eisenbahn-Direktion 
der Zeitschrift für Vermessungswesen **) eingesandte Besprechung 
besagt: »Was den Anschlufs an die Landesaufnahme bei den 
Vorarbeiten betrifft, so ist dieser unter allen Umständen zu 
empfehlen. Er möchte aber noch weiter ausgedehnt werden, 
nicht allein auf die Neuvermessungen der freien Balınstrecken, 
sondern auch insbesondere auf die Aufnahme der grölsern Bahn- 
höfe u. dergl. .... Dals cine derartige, im Anschlusse an 
die Landes-Dreiecksvermessung und in unmittelbarer Anlehnung 
an die Kataster-Grundvesten ausgeführte Bahn-Grundeigenthums- 
Vermessung von ganz anderm Werthe ist, als eine auf offene 
Vieleckzüge gegründete Aufnahme, bedarf wohl keiner weitern 
Ausführung; dieser Werth würde in hohem Malse dadurch ge- 
steigert, dafs eine unmittelbare Verwendung der Eisenbahn- 
Vermessungsergebnisse zu Zwecken der Katasterverwaltung' er- 
möglicht würde.« Jordan veröffentlichte***) einen Aufsatz 
über »Eisenbahn-Vorarbeiten im Anschlusse an die Landesauf- 
nahme.« Dieser wurde Veranlassung zu einem Vortrage im 
Vereine für Eisenbahnkunde in Berlin am 11. Mai 1897.7) 
Jordan macht auf den grolsen Nutzen gedruckter Flurkarten 
mit Koordinaten-Netzlinien aufmerksam. Zur Erleichterung des 
Anschlusses an die Landesaufnahme verlangt er in erster Linie 
eine Uebersichtskarte mit Bezeichnung derjenigen Landestheile, 
wo bereits Koordinaten der Kataster-Verwaltung für ihre Einzel- 
Vermessungen vorhanden sind; sodann ein gedrucktes Ver- 
zeichnis der Koordinaten und Höhen für alle Dreieckspunkte 
der Landesaufnahme unter Beifügung von Hülfstabellen zum 


Schepp*) aus. 


*) Centralblatt der Bauverwaltung 1895, S. 402—404. 
**) Zeitschrift für Vermessungswesen 1894, S. 420. 
***) Contralblatt der Bauverwaltung 1896, S, 477. 
+) Glaser's Annalen 1897, 15. Juli: „Ueber Eisenbahn-Vorarbeiten.“ 
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Umrechnen, da die Landesaufnahme »geographische« und »kon- 
forme« Koordinaten benutzt und veröffentlicht. 

Dafs ein solches Verzeichnis den Anschlufs an die Landes- 
aufnahme erleichtern würde, liegt auf der Hand, Meiner An- 
sicht nach wird er aber ein frommer Wunsch bleiben, so lange 
nicht die Eisenbahn-Verwaltung den Anschlufs und seine zweck- 
entsprechende Verwerthung vorschreibt und alle hierzu noth- 
wendigen Mafsregeln selbst trifft. Hier berührt sich der Sonder- 
vortheil der Bahnverwaltungen mit dem allgemeinen des Landes 
ebenso, wie seiner Zeit in Württemberg, weshalb wir nach 
Besprechung der Einzelvermessungen und der Höhenaufnahmen 
darauf zurückkommen werden. 

Jede auszubauende Bahnlinie muls naturgemäls, nachdem 
sie in Plänen entworfen ist, aus diesen in die Natur über- 
tragen und dort »abgesteckt« werden mit allen ihren Krüm- 
mungen, Bauwerken, Dämmen, Einschnitten u.s.w. Ferner 
muls eine Stück-Vermessung vorgenommen werden zur Ermitte- 
lung der für den Bahnbau zu erwerbenden Bodenfläche und 
schliefslich erfolgt nach vollendetem Baue die »Schlulsver- 
messung« zur Festlegung und Sicherstellung des Bahn-Eigen- 
thumes. Alle diese geodätischen Arbeiten sind mit der er- 
forderlichen Sorgfalt und Genauigkeit auszuführen. Die zu der 
Vermessung und Sicherung des Grundbesitzes in nächster Be- 
ziehung stehende Kataster-Verwaltung hat als »mustergültig« 
zu bezeichnende Vorschriften in letzterer Hinsicht erlassen, die 
allerdings in den verschiedenen Staaten nicht vollständig über- 
einstimmen. Preulsen und Württemberg unterscheiden z. B. 
für die Genauigkeit der Längenmessung drei Fälle, je nachdem 
das Gelände »günstig«, »mittel«, oder »ungünstig« gestaltet 
ist, Hessen hingegen nur zwei, d. h. »günstig« oder »un- 
günstig«. Zwei Längenmessungen dürfen unter günstigen Ver- 
hältnissen nach den preulsischen Kataster-Vorschriften nicht um 
mehr abweichen, als 0,01 41+ 0,005 12, nach den württem- 
bergischen nicht um mehr, als 0,02 Vi+ 0,00071. Das macht 
für 1=1km als gröfste »zulässige« Abweichung rund 1, 
oder eine Abweichung von 1:1000. In Hessen hingegen gelten 
Messungen in diesem Falle nur dann als »gut«, wenn sie nicht 
um mehr, als ein halbes Meter abweichen. Solche Unter- 
schiede können durch örtliche Verhältnisse gerechtfertigt und 
erklärlich erscheinen. Wenn aber bei der einen preulsischen 
Eisenbahn-Direktion eine Genauigkeit der Längenmessung von 
1:300 bis 1: 500, bei einer andern von 1:1000 bis 1 : 2000, 
bei einer dritten gar von mehr als 1:10000 verlangt wird 
und in den darauf bezüglichen Dienstanweisungen theoretische 
Unrichtigkeiten vorkommen, so kann das nur im Mangel an 
Einheitlichkeit des Eisenbahn-Vermessungswesens in Preulsen 
seinen Grund haben, welcher die Handhabung in das Belieben 
jeder einzelnen Eisenbahn-Direktion, oder, wenn man der Sache 
auf den Grund gehen will, in das Gutdünken der Abtheilungs- 
Baumeister, Bureauvorstände u. s. w, stellt. Als ich vor 30 Jahren 
bei den Vorarbeiten für die rheinische Bahn beschäftigt war, 
galten uns die Begriffe »Katasteraufnahme« und »Ungenauig- 
keit« gegenüber unsern Eisenbahn-Vermessungen als gleich- 
werthig. Setzt man statt des letztern Ausdruckes »Unwissen- 
schaftlichkeit«, so findet nunmehr das umgekehrte Verhältnis 
zwischen der Handhabung des Vermessungswesens bei den 


Kataster- und bei den Hisenbahn-Verwaltungen statt. Dafs unter 
solchen Umständen von einer Aufstellung von Koordinaten-Ver- 
zeichnissen zur Erleichterung der Anschlüsse an die Landes- 
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der Hand; das wird auch unter anderm dadurch bestätigt, dals 
erst vor kurzem Eisenbahn-Vorarbeiten mitten durch unsere 
fertigen Dreieeksnetze und Höhen-Festpunkte geführt wurden, 


aufnahmen nicht viel Erfolg zu erwarten ist, liegt wohl auf | ohne diese zu berücksichtigen. 
(Schluls folgt.) 
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Bemerkungen über die Bauart der Eisenbahn-Fahrzeuge auf der Weltausstellung in 
Paris 1900. 
Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover. 
(Schluls von Seite 37.) 


Ill. Güterwagen. 


Unter den wenigen ausgestellten Güterwagen befanden sich 
zwei, welche mit Recht grofse Beachtung fanden, nämlich der 
zweiachsige Güterwagen der französischen Ostbahn für 20t 
Tragkraft und der vierachsige der Pressed Steel Car Co. in 
Pittsburg für 45,3 t Tragkraft. 

Die französische Ostbahn hat schon im Jahre 1896 eine 
Anzahl 10t Wagen versuchsweise auf 20 t Tragkraft gebracht, 
indem lediglich die Achsen und Federn durch stärkere ersetzt 
und die Kasten erhöht wurden. Nach befriedigendem Erfolge 
wurden kürzlich 2275 neue Wagen dieser Art in Bestellung 
gegeben, von welchen einer seitens der Erbauer Baume und 
Marpent ausgestellt war. Der Wagen hat 3™ Achsstand, 
Gm Gestell und äufsere Kastenlänge, 2,6 ™ äulsere Kasten- 
breite und 1,6 ® Bordhöhe, eisernen Kastenrahmen und Holz- 
wände. Sein Kasteninhalt ist 24,13 cbm, also für 20 t Kohlen 
und 15 t Koks ausreichend. Sein Eigengewicht ist nur 7460 kg 
mit Hebelbremse und den ziemlich schweren langen Buffer- 
federn. Ein solcher Wagen mit voller Bremse und Bremserhaus 
würde auch bei Anwendung leichter Buffer-Schraubenfedern 
noch etwas schwerer werden, aber. bei angemessener Bauart 
8000 kg Eigengewicht nicht überschreiten. 

Dieser Wagen liefert also den Nachweis, dafs zweiachsige 
Kohlenwagen für 20t Ladung gebaut werden können, ohne 
die Radbelastung von 7000 kg zu überschreiten. Das Eigen- 
gewicht beträgt weniger als 40°/, der Ladung, die gefahrene 
todte Last ist also nicht grölser, als bei neueren amerika- 
nischen Wagen von grolser Tragfähigkeit. 

Die Bauart der amerikanischen eisernen Kohlenwagen für 
grofse Ladung ist aus den Veröffentlichungen der Fachzeit- 
schriften ziemlich bekannt. Der von der Pressed Steel 
Car Co, ausgestellte Wagen mit flachem Boden und Klappen 
für rd. 50 t*) wog nur 16,7 t, also 33%, der Last. Wagen 
dieser Art werden in den Vereinigten Staaten bei gewöhn- 
lichen Eisenpreisen und in grolser Anzahl für 3 cents für das 
Pfund Leergewicht = 26,5 Pf./kg, im Ganzen also für rd. 
4300 M. geliefert. Die eisernen Kohlenwagen der preufsischen 
Staatsbahnen für 15t Ladung wiegen bei Ausstattung eines 
Drittels mit Bremsen durchschnittlich 7750 kg = 52°/, der 
Ladung und kosten etwa 2500 M., also für die Tonne Trag- 
fähigkeit fast das doppelte. Dabei ist zu berücksichtigen, dafs 
die hier üblichen Räder mit Stahlreifen schwerer und theurer 


*) 1 amerik. t = 906 kg. 
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dauerhaft, z.B. in der Anzahl der Befestigungsnieten. 


sind, als die amerikanischen Hartgulsräder und die Eisenpreise 
hier derzeit höher stehen als drüben. Trotzdem zeigt dieser 
Vergleich, zu welch’ aufserordentlichen Leistungen die Ameri- 
kaner durch die besondere Ausbildung der Einzeltheile dieser 
Wagen und deren Herstellung in grofsen Mengen gelangt sind. 
Während die europäischen Wagenbauanstalten grölstentheils 
Wagen aller Art liefern, und daher für alle Bauarten einge- 
richtet sein müssen, stellen die betreffenden amerikanischen 
Werke nur diese eine Wagengattung her, und arbeiten ent- 
sprechend billig. Es ist dieselbe Lage, wie in vielen Zweigen 
des Maschinenbaues und anderer Gewerbe: uns fehlt die nöthige 
Arbeitstheilung und Massenherstellung. 

Ueber die Gestaltung und Ausführung mancher Theile der 
amerikanischen Güterwagen ist dasselbe zu sagen, wie bei den 
Lokomotiven: sie entspricht in manchen Punkten den wirken- 
den Kräften nicht und scheint vereinzelt nicht ausreichend 
Ander- 
seits ist überall mit Recht die billigste Ausführungsart. gewählt, 
ohne viel Rücksicht auf Formvollendung. 

Durch Herstellnng der Haupttheile aus geprefsten Blechen 
nach amerikanischen, übrigens auch hier längst bekannten 
Mustern würde sich ein zweiachsiger Kohlenwagen für 20t 
Ladung, ähnlich dem der französischen Ostbahn, herstellen 
lassen, welcher nicht über 7t, mit Bremse nicht über St 
wiegen und den Vortheil geringen todten Gewichtes mit der 
hierorts erwünschten geringern Grölse der Einzelladungen ver- 
einigen würde. 


IV, Bauart der Zugvorrichtungen. 


Die durchgehende Zugstange, welche im Gebiete des V. 
d. E.V. vor langer Zeit eingeführt wurde, um die damals noch 
schwachen hölzernen Untergestelle der Wagen zu schonen, ist 
früher auch in Frankreich versucht, aber alsbald wieder ab- 
geschafit, weil sie keine Verminderung der Zugtrennungen und 
sonstigen Schäden herbeifiihrte. An ihrer Stelle sind die alten 
langen für Buffer und Zughaken gemeinsamen Querfedern bei- 
behalten; die Personenwagen erhalten stellenweise Doppelfeder 
mit Ausgleichhebel nach Gain*). Diese Federn sind zwar 
etwas schwer, haben aber viel Arbeitsvermögen und schonen 
daher sich selber und die Fahrzeuge. 

Nach dem Urtheile malsgebender französischer Fachmänner 
ist man mit diesen Zugvorrichtungen durchaus zufrieden. Zug- 


*) Organ 1897, 8. 202, Textabb. 3. 
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. 
trennúngen korimen wenige vor. Bei dem Betriebe der Luft- 
druckbremsen an langen Zügen, welcher hier oft zu heftigen 
Rucken und nicht selten zu Zugtrennungen führt, hat man dort 
keine Schwierigkeiten. Bei meinen Fahrten in französischen 
Wagenzügen habe ich bei starkem Bremsen wohl mälsiges Auf- 
laufen und darauf folgend entsprechendes Nachziehen, aber 
niemals das bei uns übel bekannte Rucken bemerkt. Nach 


me aiae 


dem Anhalten des Zuges und Lösen der Bremse bewegen sich 
die Wagen bisweilen noch einige Centimeter vor- oder rückwärts, 
je nach der zufällig verbliebenen Spannung der Federn, aber 
stets in unschädlichem Malse, Meine Begründung der nach- 
giebigen Zugstange*) wird durch die guten Erfahrungen der 
französischen Bahnen bestätigt. 
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Neuerungen an Wegschranken. 


Von H. Boye in Cassel. 
Hierzu Abb. 6 bis 11 auf Tafel XV. 


Beim Betricbe von Drahtzug-Wegeschranken ist die Gefahr 
des unbeabsichtigten Einschlielsens von Fuhrwerken und Reitern 
trotz mancherlei Einrichtungen und Verbesserungen noch nicht 
völlig beseitigt. 

Um Eingeschlossenen die Selbstbefreiung zu gestatten, und 
sie vor einer Gefährdung durch den ankommenden Zug zu 
schützen, soll im Bereiche der Eisenbahnen Deutschlands jede 
Zugschranke mit der Hand zu öffnen und zu schlicfsen sein 
(Bt.-0. 4, 5; Bhn.-0. 7, 3). Trotzdem weisen die immer 
wieder auftretenden Verletzungen und Gefährdungen Kinge- 
schlossener darauf hin, dafs die Einrichtungen, welche der 
Selbstbefreiung zu dienen bestimmt sind, nicht mit der crforder- 
lichen und sehr zu wünschenden Raschheit, Leichtigkeit und 
Einfachheit bethätigt werden können, 
also als ein Bedürfnis anzusehen. 

Die Selbstbefreiung cines eingeschlossenen Geschirres, 
Reiters u. s. w. geht bei der gegenwärtig üblichen Bauart der 
Drahtzugschranken derart vor sich, dafs der Fuhrmann vom 
Wagen oder der Reiter vom Pferde steigt, das Zug- oder Reit- 
thier mit der einen Hand bis dicht an den Sperrbaum führt, 
und nun versucht, diesen mit der anderen noch freien Hand 
in die Höhe zu heben. Dies wird aber nur in seltenen 
Fällen gelingen, da zum Heben des Sperrbaumes gewöhnlich 
eine gewisse Kraft gehört, über die der Eingeschlossene nicht 
immer verfügt, und da der Sperrbaum von einem Menschen 
nicht so hoch gehoben werden kann, dafs ein gröfserer Wagen 
oder ein Pferd ungehindert austreten kann, Abgesehen von 
dieser Schwierigkeit ist der Eingeschlossene überhaupt nicht im 
Stande, gleichzeitig den Sperrbaum in der Höhenlage fest zu 
halten und auch das Geschirr darunter hinweg zu führen. Er- 
schwerend fällt noch ins Gewicht, dafs der herannahende Zug 
den Eingeschlossenen in der Regel bedrängt, und ihn in der 
ruhigen Erwägung und im zielbewulsten Handeln hindernd be- 
einflulst. Der so Bedrängte wird nach vergeblichen Versuchen, 
eine genügende Austrittsöffnung herzustellen, zu dem natürlich- 
sten Mittel der Befreiung greifen, und mit Gewalt wagerecht 
gegen den Sperrbaum drücken, um cine Oeffnung zum Entweichen 
herzustellen, oder er wird, wenn seine Bemühungen auch nach 
dieser Richtung hin keinen Erfolg haben, seitlich auf den Bahn- 
körper ausbiegen, und auf diese Weise Pferd und Wagen mög- 
lichst aus dem Bereiche des Zuges zu bringen suchen. 

Bei der Unvollkommenheit der allgemein gebräuchlichen 


Ihre Verbesserung ist 


Einrichtung zur Selbstbefreiung durch Heben des Sperrbaumes 
lag es nahe, Versuche zur Beseitigung der Gefährdung Ein- 
geschlossener auch auf andere Weise anzustellen. 

Zu diesem Zwecke wurden die Schranken in grölserm 
Abstande vom Gleise aufgestellt, so wurde zwischen Sperrbaum 
und Gleis ein genügend grofser Schutzraum für die Aufstellung 
eines wider Willen eingeschlossenen Geschirres geschaffen. Auf 
den preufsischen Staatseisenbahnen haben die Vortheile dieser 
Mafsregel deren Nachtheile: Nichterkennen der Schranke, wenn 
sich der Ueberweg in einem Einschnitte befindet, schwierige 
Anordnung des Drahtzuges und daher leichtere Störung im An- 
tricbe u. s. w., nicht überwogen, weshalb das Zurücksetzen 
durch Erlafs des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 14. 
August 1899 I. D. 11216 den preufsischen Eisenbahndirektionen 
untersagt ist. 

Weiter verfolgt cine durch D. R.-P. 10921 geschützte Ein- 
richtung an Wegschranken den Zweck, Eingeschlossenen dadurch 
schnelle Selbstbefreiung auf die einfachste und natürlichste Art 
zu ermöglichen, dafs der mittels Drahtzug für gewöhnlich senk- 
recht zu bewegende Sperrbaum auch noch wagerecht drehbar 
ist, und durch Gegendrücken von der Gleisseite her nach 
Aulsen geöffnet werden kann. Hierbei findet ein Drehen des 
ganzen Schrankengestelles nebst Sperrbaum um eine senkrechte 
mit Spurzapfen und Halslager versehene Säule statt. Die Rück- 
kchr in die ursprüngliche Stellung wird nach Aufhören des 
Gegendruckes durch den über eigenartig angeordnete Rollen 
geführten und durch das Eigengewicht des Haspels in Spannung 
erhaltenen Drahtzug bewirkt. Diese Einrichtung *) wird durch 
die Nordhäuser Maschinenfabrik und Eisengielserei ausgeführt 
und war auf der Berliner Unfallverhütungsausstellung im Jahre 
1889 von der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. in Modell 
und wirkicher Ausführung ausgestellt, hat aber, weil sie infolge 
der zusammengesetzten Bauart zu theuer, und wohl auch nicht 
bekannt genug geworden ist, nur wenig Anwendung gefunden. 

Der oben erwähnte Ministerialerlafs regte neuerdings die 
Frage einer wirksamen Selbstbefreiung wieder an. Eine ein- 
fache und zweckensprechende Lösung wurde nach der Richtung 
hin gesucht und gefunden, dafs in den Sperrbaum senkrecht 
drehbarer Wegschranken aller Art ein Gelenk eingeschaltet 
wird, welches gestattet, ihn durch einfachen Druck von der 
Gleisseite her wagerecht zu öffnen. Nach Aufhören des Gegen- 


l *) Organ 1890, S. 68. 
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druckes erfolgt der selbstthätige Schlufs durch die eigenartige 
Stellung des Gelenkes. Das Schrankengestell nimmt an dieser 
wagerechten Drehbewegung nicht Theil, auch wird die Schlicfs- 
einrichtung der Schranke in keiner Weise beeinflufst. — Die 
doppelte Bewegungsfreiheit des Sperrbaumes, senkrecht durch 
den Drahtzug, wagerccht durch Selbstöffnung, setzt jedoch eine 
Einrichtung voraus, welche zur Fernhaltung von Störungen im 
Antriebe der Schranke gleichzeitiges Bewegen in senkrechtem 
und wagerechtem Sinne verhindert, und das bei der wagerechten 
Bewegung entlastete Gegengewicht des Sperrbaumes stützt, so 
dafs es nicht herunterschlägt oder den Drahtzng in unbeabsich- 
tigterWeise in Spannung erhält. Auch diesen Anforderungen wurde 
bei der neuen Einrichtung auf einfache Art Rechnung getragen. 

Endlich erschien es noch sehr wünschenswerth, die Ein- 
richtung zur Selbstbefreiung als einen von der Bauart der 
Schranke völlig unabhängigen, und deshalb allgemein zu ver- 
wendenden Theil auszubilden, der an neuen und bereits vor- 
handenen Schranken jeder Bauart ohne grofse Umstände einge- 
schaltet werden kann. 

Die durch D. R.-P. 116148 und durch Patentertheilung 
im Auslande geschützte Einrichtung ist nachstehend beschrieben 
und auf Tafel XV, Abb. 6 bis 11 dargestellt. 

Der gewöhnliche Sperrbaum a a! ist möglichst nahe an 
seinem Drehpunkte 1 getheilt und an der Aufsenseite der 
Theilungsstelle mit dem Gelenke b versehen, welches dem Theile 
al gestattet, sich wagerecht vom Gleise weg zu drehen (Abb. 8 
Taf. XV). Durch angemessene Schrägstellung des Gelenkes b 
(Abb. 2, Taf. XV) wird erreicht, dafs das Sperrbaumtheil a! nach 
Aufhören des Gegendruckes durch das Eigengewicht in seine ge- 
wöhnliche Schlufslage (Abb. 6 u. 9, Taf. XV) zurückgeführt wird. 

Der am Sperrbaumtheile a befestigte Hebel c d e wird 
von dem entsprechend gestalteten und am Schrankengestelle 
befestigten Gleisstücke g derartig gelenkt, dafs das hakenförmig 
‚ausgebildete Ende des Schenkels d nur in der wagerechten 
Lage des Sperrbaumes den am Theile a! befestigten und bei der 
wagerechten Bewegung um den Drehpunkt des Gelenkes b 
schwingenden Stift f freigiebt (Abb. 6 Taf. XV), und eine Be- 


thätigung des Gelenkes b gestattet (Abb. 8 Taf. XV). Beim 
IIeben des Sperrbaumes wird der Hebel e d e durch den AUS- 
schnitt am Gleitstücke g derartig gedreht, dafs der erwähnte 
Haken des Schenkels d den Stift f umfafst und damit die 
beiden Sperrbaumtheile a und a! zu einem steifen Ganzen ver- 
bindet (Abb. 7 Taf. XV). Eine nicht beabsichtigte, unzeitige 
Bewegung im Gelenke b ist dadurch ausgeschlossen. 

Zur Feststellung des Sperrbaumtheiles a während der wage- 
rechten Oeffnung schiebt der an der Drehung des Sperrbaum- 
theiles a! theilnehmende, am Kopfe mit einem Ausschnitte 
versehene Gelenkbolzen i den Verschlufsbolzen h über den 
Schenkel e des Ilebels e de. Der letztere wird dadurch ver: 
hindert, sich zu drehen und das Ende des Schenkels c ruht 
unverrückbar in dem Ausschnitte des (rleisstúckes g (Abb. 6 
Taf. XV). Damit wird die Einwirkung des Drahtzuges und 
des Gegengewichtes des Sperrbaumes auf letztern während der 
Dauer der wagerechten Ocfínung aufgehoben. Nach deren Bc- 
endigung und der Rückkehr in die Schlufslage hat auch der 
Gelenkbolzen i den Verschlufsbolzen h frei gegeben und eine 
Feder ihn in seine Ruhelage zurückgezogen, so dals nunmehr 
die Schranke auch wieder senkrecht geöffnet werden kann. 

Die Bewegung des IIchbels c d e und des Verschlufsbolzens 
h findet sofort und schnell nach Einleitung der senkrechten 
oder wagerechten Oeffnung des Sperrbaumes statt. Dadurch 
wird die Oeffnung in nur je einem Sinne sicher gestellt und 
der ungestörte Gang der Schranke gewährleistet. 

Die Anwendung der beschriebenen Neuerung an Draht- 
zugschranken zur Sicherstellung der Selbstbefreiung Eingeschlosse- 
sener ist hauptsächlich da angezeigt, wo \Wegeübergänge vom 
Schrankenwärter aus nicht oder nur schwer zu überschen sind. 

Die Einrichtung wird von der Signalbauanstalt Willmann 
und Co. in Dortmund, welche das alleinige Recht der Aus- 
führung für Deutschland erworben hat, sowohl in Verbindung 
mit neuen Schranken ihrer eigenen Bauart, als auch zur Ver- 
vollständigung neuer oder bereits vorhandener Schranken jeder 
andern Bauart hergestellt. 
Iisenbahnverwaltung sind bereits erfolgt. 


Lieferungen für die preulsische 


Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotiven. 


Von Ingenieur H. v. Littrow, Wien. 


(Fortsetzung von Seite 29.) 


d) 8 3/5 gekuppelte Lokomotiven für Personendienst mit 
vorderem Drehgestelle.*) 

Diese in Amerika »tenwheel passenger« genannte Bauart 
dient fast ausschliefslich zur Beförderung von Schnell- und 
Personenzügen auf Linien, welche neben schnell zu durch- 
fahrenden, ebenen Abschnitten auch grofses Reibungsgewicht 
erfordernde Gebirgstrecken enthalten. 

In Amerika wird dieselbe Bauart, jedoch mit kleineren 
Triebrädern, auch für rasch verkehrende Güterzüge verwendet. 


*) In Spalte 2 der Zusammenstellung der Hauptmalse auf den 
Tafeln VII, VIII und IX wurde Tafel X mit A, XI mit B, XII mit C 
und XIII mit D bezeichnet. 


Ursprünglich nur in Italien und Spanien auf der Isabellabahn 
1867 heimisch, fand diese Lokomotivgattung in Europa in den 
letzten Jahren grofse Verbreitung, und ihre Anwendung dürfte 
in der Zukunft noch in weit grölserm Mafsstabe erfolgen. 

28. Vierzylinder-Verbund-lHalbtender-Loko- 
motive Nr. 3701 der Rete Adriatica, erbaut in der 
Bahnwerkstätte Verona. (Tafel X, Abb. 11.)*) 

Diese Lokomotive läuft regelmiifsig mit dem schneiden- 
förmig gestalteten Führerstande vorn, den Zylindern und dem 
Schornsteine hinten. Der Kessel, dessen vorderste, am Feuer- 
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>) Revue generale 1900. II. Band, Aug, S. 311; The Engineer 
1900. II. Band; Engineering 1900. II. Band. 


Organ ffir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 3. Heft. 1901. d 


kasten gelegene "Trommel kegelfórmig gestaltet ist, trägt zwei 
Sicherheits-Ventile der Bauart Coale, ein gleiches Ventil ist 
am Verbinder angebracht. Die beiden Hochdruckzylinder liegen 
auf der rechten, der Führerseite, die beiden Niederdruckzylinder 
aut der linken, der Heizerseite und zwar je ein Zylinder inner- 
halb, einer aulserhalb des Rahmens. Für die Hochdruckzylinder 
ist eine gemeinsame Steuerung mit einem Kolbenschieber vor- 
handen, desgleichen für die Nicderdruckzylinder. Auf der 
Lokomotive ist der Kohlenvorrath in seitlichen Kästen angebracht, 
während der Wasservorrath in cinem dreiachsigen, hinter dem 
Schornsteine laufenden, gewöhnlichen Behälterwagen mitgeführt 
Dieser letztere ist mit Laufbrettern, Bremserhütte und 
einem über dem Behälter angebrachten Laufstege mit Anhalt- 
stangen verschen. 

29. Vierzylinder-Verbundlokomotve Nr, 1301 
der französischen Midibahn, erbaut von der Société 
Alsacienne in Belfort, (Tafel XII, Abb. 16.)*) 


Diese Lokomotive ist im Wesentlichen gleich Nr, 9 von 


wird. 


der sie sich nur durch dreifache Kuppelung und geringern 
Sic ist mit Westinghouse- 
und Gresham-Sandstreuer und Haulshälter’s Geschwindig- 
keitsmesser verschen, Diese Grundform ist für die Linie Toulouse- 
Pau bestimmt, auf welcher sie 160 t mit 55 km St. auf 15°/5, 
und 125 t mit 30 km/St, auf 32%/,, befördert. Ausnahmsweise 
fahren auch schwere Schnell-Güterzüge 
auf minder schwierigen Strecken, 


Raddurchmesser unterscheidet. 


solche Lokomotiven 


30. Zweizylinder-Verbundlokomotive Nr. 921 
der österreichischen Staatsbahnen, erbaut von der 
Maschinenfabrik der priv, ósterreichisch-ungari- 
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft Wien (Taf. XI, 
Abb. 7)**), 

Diese Lokomotive ist, wie die oben beschriebene 2/4 ge- 
kuppelte Nr. 19 und die folgenden Nr. 43 und 51 nach Göls- 
dorf’s Verbundbauart ohne eigentliche Anfahrvorrichtung her- 
gestellt. Die Gesammt- und Einzelanordnung dieser vier Grund- 
formen rührt ebenfalls von Baurath Gölsdorf her. 

Der Dampfkessel ist mit einem Dampfsammler versehen, 
welcher an zwei Stellen mit dem Langkessel durch Rohrstutzen 
in Verbindung steht und daher die Vortheile der Flamand-’ 
schen Dampfsammleranordnung besitzt, ohne deren Nachtheile 
aufzuweisen. Die Steuerung nach IHceusinger erhält den 
‚weiten Antricb von der Kuppelstange anstatt vom Kreuzkopfe. 
Die gekröpfte Triebachse ist dadurch verstärkt, dafs die äulseren 
Kurbelblätter mit den Radnaben, an welchen sie anliegen, ver- 
bolzt sind, überdies ist ein Noth-Mittellager angeordnet. Die 
Lokomotive mufs auf den Strecken Amstetten - Pontafel- Pont- 
cbha und Salzburg-Wórgl Bogen bis zu 250” Halbmesser 
(durchlaufen, auf günstigeren Streckenabschnitten dagegen mit 
80 km/St. fahren, sie darf 90 km/St. erreichen. Es mulste 
daher ein schr kleiner fester Achsstand, der kleinste unter 
allen ausgestellten Schnellzuglokomotiven, gewählt werden. Um 
die störenden Bewegungen trotzdem gering zu halten wählte 

*) Organ 1897 $. 109, 1899 $. 202 Taf. XVII. Engineering 1900 
Band I. 

**) Organ 1898, 8. 222, Taf. XXXIX. 
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der Erbauer die Innenzylinder-Bauart. Der Hauptrahmen liegt 
aulsen, während der Drehgestellrahmen innerhalb der Räder an- 
gebracht ist. Das Schutzhaus ist, wie bei den Lokomotiven 
der Festiniog-Bahn, oberhalb der Brustwehr seitlich eingezogen, 


An Ausrüstung sind vorgesehen: Selbstthätige Tuftsauge- 
bremse, Dampfheizeinrichtung, saugende Bläser von Fried- 
mann, ein Geschwindigkeitsmesser von Haufshälter und 
Nathan's Dampföler. 


31. Zweizylinder-Verbundlokomotive der russi- 
schen Südwestbahn Nr. 2500 erbaut von der Maschinen- 
bauanstalt Kolomna (Taf. XI, Abb. 9). 

Die Feuerbüchse ist für Kohlenfeuerung bestimmt. Die 
Triebräder sind mit je zwei Klötzen gebremst, Deren Radreifen 
sind mittels Kopfschrauben befestigt. Das Schutzhaus ist aus 
Holz hergestellt und hinten mit herablafsbaren Fenstern ver- 
schen. Um den Kessel herum läuft das übliche Schutzgeländer. 
Dampfheizeinrichtung, Haufshälter’s Geschwindigkeitsmesser, 
selbstthätige Luftsaugebremse*) und eine amerikanische Stirn- 
laterne bilden die Ausrüstung. 


32. Zweizylinder-Verbundlokomotive Alessandro- 
Volta Nr. 3151 der Rete Mediterranea, erbaut von 
Gio. Ansaldo & Co, Sampierdarena (Taf. XII, Abb. 6). 


Diese Bahngesellschaft hat °/, gekuppelte Schlepptender- 
Lokomotiven bereits im Jahre 1884 in Betrieb genommen. 
Die erste Lokomotive dieser Grundform »Vittorio Emmanuele« 
war auf der Ausstellung in Turin 1884 zu sehen, es folgte 
eine verbesserte Grundform in der Lokomotive »Milanos, 
welche zur Weltausstellung in Paris 1889 gesandt wurde. Die 
inzwischen erfolgte Verstärkung dieser Lokomotiven ist aus 
folgender Gegenüberstellung ersichtlich: 


Erbauungsjahr 
1889 1909 
Name Milano A. Volta 
Zylinderdurchmesser 470 mm 540/800 mm 
Kolbenhub 620 » 680 » 
Triebraddurchmesser 1675 » 1834 » 
Dampfdruck 10 atm 13 atm 
Rostfläche 2,4 qm 2,6 qm 
Heizfläche 142,5 « 131,3 « 
Dienstgewicht 56,7t 66,0 t 


Die in Rede stehende Grundform bat wie alle derselben 
Verwaltung noch Zierringe an Dom und Sandkasten nach Muster 
der früher von österreichischen Werken nach Italien gelieferten 
Lokomotiven. Das Blasrohr ist nach Bauart Adams hergestellt. 
Es sind Kolbenschieber angebracht, die Anfahrvorrichtung ist 
nach Bauart v. Borries ausgeführt. An Zubehör sind vor- 
handen: ein Haufshälter-Geschwindigkeitsmesser, Dampf- 
heizeinrichtung und regelbare Luftdruckbremse nach Bauart 
Westinghouse-Henry. 

Während die früheren Lieferungen */, gekuppelter Loko- 
motiven dieser Verwaltung für die Gebirgstrecke Genua-Ronco- 
Alessandria bestimmt waren, soll diese Schnellzugdienst auf der 
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*) In der Abb. 9, Taf. XI ist Luftdruckbremse dargestellt, 


` sogonanhten Maronimen-Linte: Rom-Pisa mit 10 bis 12°/,, 
‚Steigung versehen und in deren günstigeren Abschnitten bis zu 
100 km/St, erreichen. 


33. Zweicylinder- earn Nr. 138 
der Norwegischen Staatsbahnen, erbaut von der Säch- 
sischen Maschinenbauanstalt vorm. Rich. Hart- 
mann in Chemnitz (Taf. X, Abb. 4). 
| Die Anfahrvorrichtung ist nach v. Borries hergestellt. 
Das Schutzhaus hat eine am Tender befestigte Rückwand. 

| Selbstthätige Luftsaugebremse, Dampf heizeinrichtung mit Fosters 
= Abspannventil und Haufshälter-Geschwindigkeitsmesser 
bilden das Zubehör. Der Tender ruht auf zwei Drehgestellen 
nach amerikanischer »Diamond«bauart. Lokomotiven dieser 
Grundform fahren auf der Linie Christiania-Gjóvik mit 20°/,, 
Steigung und 250" Bogenhalbmesser. 


34. Lokomotive Nr. 2006 der englischen North- 
Easternbahn, Maschinendirector Wordsdell, erbaut 
in der Bahnwerkstätte Gateshead (Taf. XIII, Abb. 7). 

Die Lokomotiven Nr. 2001 bis 2010 dieser Verwaltung 
sind nahezu*). die einzigen 3/, gekuppelten Schnellzuglokomo- 
tiven in England. Sie sind, trotzdem Wordsdell Mitinhaber des 
v. Borries-Verbund-Patentes für England ist, als Hochdruck- 
- lokomotiven erbaut, wie überhaupt in England neuester Zeit 
sehr wenig Schnellzug-Verb un d lokomotiven hergestellt werden. 

Diese Grundform ist so einfach wie möglich, insbesondere 
im Aeufsern gehalten, besondere Einzeltheile sind nicht ange- 
wendet. **) 


35, Lokomotive Nr. 300 der Finländischen 
Staatsbahnen erbaut von den Richmond Lokomotiv- 
Werken, Richmond Virginia (Taf. XUL Abb. 9). 

Abgesehen von der Kupferbüchse ist diese Lokomotive 
ganz nach amerikanischen Vorbildern hergestellt. Die Feuer- 
büchse ist rund herum versteift, die Rohre sind aus Messing, 
die Schieber sind aus Gufseisen hergestellt und nach amerika- 
nischer Weise entlastet. Die Kolben und Schieberstangen sind - 
mit Packungen nach dem Patente der U. S. Metallic Packing 
Co. versehen. Der Tender ist dreiachsig nach europäischen 
Vorbildern ausgeführt. 


e) 8/4 gekuppelte Lokomotiven Mogul-Bauart 
(3 Ausführungen). 

Diese Bauart wird sowohl für Schnell- und Personenzüge 
auf Gebirgslinien, als auch für Güterzüge, insbesondere Güter- 
eilzige verwendet. In Amerika werden auf Flach- und Hügel- 
 landbahnen nahezu alle Güterzüge von Lokomotiven dieser 
Achsanordnung gefahren. 


36. Dreizylinder-Verbundlokomotive Nr. 336 
der Jura-Simplonbahn, erbaut von der Schweizer 
Lokomotiv-Bauanstalt Winterthur (Taf. XI, Abb, I). 

Diese Lokomotive, die einzige ads Verbundloko- 
motive der Ausstellung, stellt eine Verstärkung der 1889 aus- 
gestellten derselben Verwaltung und Bauanstalt- dar, 


- *) Die Highland-Bahn besitzt ebenfalls 3/5 gekuppelte Lokomotiven. 
Pi Organ 1899, S. 288, 
| ee Organ 1898, d 123, Taf. XXIL 


| 
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Lieferjahr 
1889 1900 
Zylinderdurchmesser Hochdruck 450 mm 500 nm 
« « Niederdruck 640 « 540 < 
Zylinder Anzahl Hochdruck SCH 1 1 
«e « Niederdruck . . . 1 2 
Kolbenhub 650 mm 600 mm 
 Triebraddurchmesser 1520 « 1520 « 
Dampfdruck . aeg 11 atm 14 atm 
Rostfliche . . 2 . 2 . . +. . 1,5 qm 2,3 qm 
Heizfläche | 121,2 « 140,3 « 
Dienstgewicht 45,2t 54,8t 


Die Steuerung des mittlern Zylinders ist an dessen rechter 
Seite angebracht. Die Lokomotive ist mit Westinghouse- 
Bremse, Dampfheizeinrichtung und Haulshälter-Geschwindig- 
keitsmesser versehen. Die in Rede stehende Lokomotive befördert 
die über 200 t schweren Pariser Schnellzüge auf der Strecke Basel- 
Délemont-Delle mit 16°/,, Steigungen und 250 ™ Bogenhalbmesser 
und fährt auf günstigen Streckenabschnitten mit 75 km/St. 


37. Zweizylinder-Verbundlokomotive Nr. 1802 
der französischen Midibahn, erbaut 1872 von Schneider 
in Creuzot, umgebaut 1900 in der Bahnwerkstätte 
(Taf. XI, Abb. 11). 

Die Midibalın besitzt ungefähr 400 ältere 3/3 gekuppelte 
Lokomotiven der sogenannten »Bourbonnais<«-Grundform mit 
8,5 atm Kesseldruck. Eine dieser Lokomotiven war im Jahre 
1867 in Paris ausgestellt. Da diese Lokomotiven den jetzigen 
Anforderungen nicht mehr genügen, wurden einige von ihnen 
versuchsweise unter Beigabe eines Bissel- Drehgestelles, Er- 
neuerung des Kessels, der Achsen und Zylinder in Verbund- 
lokomotiven umgebaut. 


Die Anfahrvorrichtung wird von Hand gesteuert. Die 
Radreifen sind mittels genieteten Klammerringes befestigt. 


Wengerbremse, Dampfheizeinrichtung und Geschwindigkeits- 
messy Haufshälter sind angebracht. Diese neue Grundform 
fährt in der Strecke Bayonne-Bordeaux Personenzüge von 260 t 
Gewicht mit 75 km/St., auf leichteren Strecken befördert sie 
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700 t schwere Güterzüge mit 25 km/St. bei 5°/,, Steigung. 


38. Lokomotive Nr. 1200 der englischen Great- 
Northern-Bahn, erbaut von den Baldwin Lokomotiy- 
Werken, Philadelphia, Pa. (Taf. X, Abb. 13). 

Diese Grundform, sowie die fast gleichzeitig von der Mid- 
landbahn von derselben Bauanstalt beschafften Lokomotiven 
gleicher Gattung haben ein ganz eigenthümliches Gepräge. In 
den Einzelteilen und der Achsanordnung amerikanisch, machen 
sie doch einen ganz englischen Eindruck, welcher vielleicht 
zum Theil durch den Anstrich mit dem üblichen Hellgrün der 
Great-Northern- oder Engelroth der Midlandbahn mit verursacht 
wird. Die kupferne Feuerbüchse ist mit querliegenden vielfach 
aufgehängten Deckenbarren versteift, der Dampfregler ist ameri- 
kanisch, die Rauchkammer und Esse sind hingegen englisch. 
Gangwerk, Ralımenbau und Schutzhaus sind amerikanisch. An Zu- 
behör sind vorgesehen: selbstthätige I uftsaugebremse und 
Dampfsandstreuer für Vor- und Rückwärtsfahrt. Der Tender 

db 


ist vicrachsig, im Rahmenbau und den Achssätzen amerikanisch, 
dagegen im Wasserkasten und Kohlenkasten allen Tendern der 
Great-Northernbahn gleich. 


f) Lokomotiven für schweren und leichten Nebenbahn-Dienst 
und Ortsverkehr. 

4 zweifach gekuppelte, 3 dreifach gekuppelte und 1 zweifach gckuppelto 
mit Gepäckraum, 

39. 3/5 gekuppelte Tenderlokomotive, Reihe 
D. XII Nr. 2203 der bayerischen Staatsbahnen erbaut 
von Kraufs und Co. A.-G. München (Taf. X, Abb. 8) *). 

Von dieser Grundform hat die genannte Verwaltung seit 
1897 über 80 Stück für Nebenbahnen mit schwierigeren 
Gefälls- und Richtungsverhältnissen, sowie für Vorortzüge auf 
den Hauptlinien beschafft. 

Die Lokomotive hat nur die Triebachse fest im Rahmen 
gelagert, während die vordere Laufachse und der Kuppelachse 
in einem Ilelmholtz-Gestelle**) vereinigt sind und das 
hintere Drehgestell Seitenspiel im Zapfen hat. Die Lokomotive 
durchläuft daher sehr scharfe Bogen mit geringem Eigenwider- 
Der Rahmen ist nach der bereits auf der Ausstellung 
in Paris mit der goldenen Medaille ausgezeichneten Kraufs’- 
schen Patentbauart als Wasserkasten ausgebildet. * Aulserdem 
sind noch Wasserkasten an den Seiten des Kessels vorgesehen. 
An besonderen Einrichtungen sind vorhanden: nicht saugende 
Bläser Friedmann, Westinghouse-Bremse und 
Uaufshälter-Geschwindigkeitsmesser, de Limon-Dampföler 
entlastete Trick sche Kanalschieber. Für Vor- und Rück- 
wärtsfahrt dient je ein besonderer Sandkasten mit Sandschnecke. 


stande. 


von 


40. 3/5 gekuppelte Tonderlokomotive der bel- 
gischen Staatsbahnen Nr. 2515, erbaut von der S. A. 
La Meuse in Lüttich (Taf. XIN, Abb. 12). 

Diese Lokomotive soll mit Wasserkastenftillung von 6,5 cbm 
leichte Schnellzüge auf Hauptlininien befördern, während sie 
auf Nebenlinien, wo der Achsdruck 14t nicht überschreiten 
darf, höchstens 5 cbm Wasser nelımen soll, eine Vorschrift, 
welche, wenn sie im Betriebe eingehalten würde? zur Verkleinerung 
der auf grofsen Lokomotivstationen nöthigen Anzahl verschie- 
dener Grundformen führen könnte. 


Wie alle Lokomotiven, welche in den letzten Jahren seit 
Beschaffung der 2/4 gekuppelten caledonischen » Dunalastair «- 
Schnellzuglokomotiven aus England ***) bezogen wurden, ist auch 
diese nach englischen Grundsätzen erbaut und sogar in englischen 
Mafsen gezeichnet, 

Der Kessel hat mit den früheren belgischen Formen nichts 
gemein. Das gesammte Gangwerk liegt innerhalb der Rahmen, 
Die Umsteucrung ist mit Hebel und Schraube versehen, Die 
Tragfedern sind nach belgischer Art ungesprengt. Dampfsand- 
streucr nach Gresham’s Patent sind für Vorwärts- und Rück- 
wärtslauf vorgesehen. Dic Kohle wird von hinten aufgebracht; 
ohne das Schutzhaus zu beschmutzen. Die hinteren Schutzhaus- 
fenster sind zu diesem Zwecke mit Stab-Schutzgittern versehen, 

*) Organ 1900, S. 274, 

**) Organ 1897, 8. 56, Taf. VIII, 
***) Inzwischen in Belgien nachgebaut, 
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Vor Absendung der Lokomotive zur Ausstellung wurde sio 
von Brüssel-Midi aus erprobt, 


41. 2/4 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 2083 
der preulsischen Eisenbahn-Direction Berlin, er- 
baut von Henschelund Sohn in Cassel (Taf. X, Abb. 10). 

Diese Grundform ist für den Vorortverkehr grolser Städte, 
insbesondere Berlin, bestimmt und daher als reine »double 
ender type« hergestellt, 


Der Kessel hat eine tiefe Feuerbüchse mit wagerechtem 
Roste, um hohes Feuer halten zu können, da solches durch das 
häufige und rasche Anfahren nicht aufgerissen wird, 

Der feste Achsstand ist wegen Befahren von Verbindungs- 
eleisbogen schr klein gewählt. Die Laufachsen sind nach der 
Bauart von Bridges Adams, verbessert von Henschel, 
hergestellt, 


Die Leistung der Lokomotive beträgt 90 t auf 25°/,) mit 
30 km/St. Die gestattete Höchstgeschwindigkeit ist 70 km/St. 


42. 2/3 gekuppelte Tenderlokomotive Nr, 1218 
der belgischen Staatsbahnen, erbaut von Zimmer- 
mann, Hanrez et Cie. Monceau s, Sambre (Taf, XII, 
Abb. 6). 


Diese Grundform stammt aus dem Jahre 1885, also noch 
aus der Zeit Belpaire-Bika. Die ausgestellte Lokomotive unter- 
scheidet sich von denen der ersten Lieferung nur durch zeit- 
gcmälsere Ausstattung, 


Solche Lokomotiven fahren leichte schnellfahrende Züge 
auf Nebenlinien mit günstigen Gefällsverhältnissen, während die 
gleichen Züge auf ungünstigeren Strecken von der 1889 aus- 
gestellten 3/3 gekuppelten Bauart *) befördert werden. 


43. 3/5 gekuppelte Zweizylinder-Verbund- 
tenderlokomotive Nr. 13004 der österreichischen 
Staatsbahnen (Wiener Stadtbahn), erbaut von der Ma- 
schinen-Bauanstalt der priv. österreichisch-unga- 
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien 
(Taf. XI, Abb. 6). 


Die vorliegende Grundform, ein »double ender«, wie Nr. 41 
ist für gleiche Dienstgattung, wie jene bestimmt, nur hat sie 
entsprechend den ungünstigen Steigungsverhältnissen der Wiener 
Linien drei gekuppelte Achsen und kleinere Räder, trotzdem 
kann sie mit 70 km/St. verkehren. Die Gesammtausführung, 
Einzeltheile einbegriffen, rührt, wie. bereits erwähnt, von Bau- 
rath Gölsdorf her, nach dessen Patent auch die Anfahrvor- 
richtung hergestellt ist. 

Der Kessel ist mit zwei Domen versehen, Die Trieb- 
achslager sind mittels Doppelhebel mit den unten hinten liegen- 
den Tragfedern verbunden, wodurch der schwere Querhebel 
mit zwei Drehpunkten vermieden wird, welcher nicht nur un- 
genügende. Federung ergab, sondern auch bei Ausbesserungen 
an den Stehbolzen sehr hinderlich war An Ausrüstung sind 
vorhanden: selbsthätige Luftsaugebremse, Dampfheizeinrichtung, 
Haufshälter- Geschwindigkeitsmesser, FTriedmann’s 
saugende Bläser und Nathan-Dampföler. Mit ihren grofsen 
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*) Organ 1895, S. 250, Taf. XLIII; 1897, S. 203, Taf, XXVII. 
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—Wasservorráthen ist diese Lokomotive auch für Ferndienst ver- 
wendbar und wird daher auch für den Fall der Umwandlung 
des Dampfbetriebes der Wiener Stadtbahn in electrischen Be- 
trieb entsprechende Verwendung finden können. 
| 44, 315 gekuppelte Teuderlokomotive Nr, 3712 
der französischen Westbahn, ‘erbaut von Schneider 
et Cie, Creuzot (Taf. XII, Abb. 15)*), 
Obgleich auch für Vorortverkehr bestimmt und ohne Um- 
. drehen in Verwendung ist diese Grundform, von welcher 45 Stück | 
‚in Betrieb stehen, nieht doppelendig gebaut, daher laufen bei : 
 Rückswärtsfahrt, wie bei vielen Ortsverkehrlokomotiven , 
 grofsen Räder vorn. | 
Die Umsteuerungschraube liegt schr weit vorn, wodurch 
das Federn der Steuerstange, welche kurz ausfällt, vermieden 
wird. Am hintern Ansatze der Schieberstange ist, wie bei 
allen Lokomotiven der französischen Westbahn, der Schieber- 
Längenschnitt dargestellt, während das Schiebergesicht im Schnitt | 
auf die Stangenführung aufgetragen ist. Es ist somit möglich, | 
die Schieberstellung nachzúsehen oder zu berichtigen, obne den | 
Kasten zu Öffnen. Das Seitenspiel des Drehgestelles beträgt | 
BO mm, | 
- Dampfsandstreuer, Westinghouse-Bremse mit verripp- | 
| 
| 
| 
| 


die 


tem Luftzylinder und Dampfheizung bilden die Ausrüstung. 
45. 3/4 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 124 
der englischen Barrybahn, erbaut von der S. A. Franco 
Belge in La Croyére (Taf. XII, Abb. 13). 
| Die vollständig nach englischen Zeichnungen hergestellte, 
für Orts-Güterverkehr bestimmte Lokomotive gehört zu einer 
Lieferung, welche zum Theil von der genannten Bauanstalt, 
zum Theil von der Cooke-Lokomotive Works, Paterson N.-J, 
übernommen wurde, welche Bauanstalt neben kleineren Aende- 
rungen Barrenrahmen und Aufsenzylinder ausführte. 


gm 


*) Revue générale 1900, IL. Band, October, $. 561. 
| (Schlufs 
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Es wäre also hier die günstigste Gelegenheit gegeben, den 
in England seit Jahren wogenden Streit über Heizstoffverbrauch 
und Instandhaltungskosten von Lokomotiven englischer und 
amerikanischer Bauweise zu entscheiden, Die in Rede stehende 
Lokomotive bietet in ihren Haupttheilen nichts erwähnenswerthes, 
die Laufachse hat gewöhnliche Federrúckstellung. An Binzel- 
theilen sind anzufúbren: die nichtsaugenden Bläser und ein dritter 
nichtsaugender Abdampfbláser von Davies und Metcalf 
vorn links an der Ranchkammer. 


46, 2/4 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 0,247 
mit Gepäckraum der französichen Staatsbahnen, 
erbaut von der S. A. Franco Belge Raismes bei 
Valenciennes (Taf. XIII, Abb. 4). 

Diese Grundform wurde im Jahre 1882 bei den französi- 
schen Staatsbahen für leichte Züge auf Strecken mit ungúns- 
tigen Steigungen eingeführt. 

Die Lokomotive wird von nur einem Maune bedient, und 
ist eine Verbindungsthür zwischen Führerstand und Gepäckraum 
vorgesehen, damit der Schaffner im Nothfalle den Führer unter- 
stützen oder ersetzen kann*). Bereits die ersten Lokomotiven 
dieser Grundform waren mit Ricour- Kolbenschiebern versehen, 
deren Gleitflichen nach 18jihrigem Betriebe noch fast unab- 
genutzt sind. Die Heusinger-Steuerung wird trotz ihres 
geringen Gewichtes durch eine Schraube bethätigt. 

Die Lokomotiven fahren Züge von 70t Gewicht auf 
Steigungen bis 5°/,, mit 75 km/St. und erreichen auf Gefäll- 
strecken 100 km/St, 

*) Ganz ähnliche Lokomotivgrundformen wurden in Oesterreich 
nach Bauart Elbe l-Gölsdorf und in Preufsen (Direction Hannover) 
ebenfalls für einmännige Bedienung gebaut, jedoch sehr bald wieder 
mit Führer und Heizer besetzt und später zumeist in gewöhnliche 
Lokomotiven umgebaut, da sie auf Nebenlinien nur von Drehscheiben- 


| stationen aus verwendbar sind und einmännig besetzt nicht verschieben 
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Krokodil-Stromschlüsse für eingleisige Bahnen. 


Mitgetheilt von Ingenieur O. Walzel in Wien. 


Hierzu Zeichnung Abb. 9, Tafel XVI. 


Die »Revue générale des chemins de fer« bringt vom 
Ingenieur Rouby eine Beschreibung der Einrichtung von Sig- 
nalen mit Krokodil-Stromschlüssen *), welche die französische 
- Nordbahn nun auch auf ihren eingleisigen Linien erprobt, nach- 
dem sich diese Vorrichtung auf den doppelgleisigen gut be- 
währt hat. | l 
Die Krokodil-Stromschlüsse dienen bekanntlich einerseits 
. zur Verständigung des Lokomotivführers, wenn der Zug das 
. auf »Halt« stehende Signal überfährt, anderseits benachrich- 

tigen sie in gewissen Fällen die Bediensteten der Stationen, 
e Blockhütten und Wegkreuzungen von der Annäherung der Züge. 
| Bei der eingleisigen Bahn hat aber der Krokodil-Strom- 


*) Organ 1900, 8.1899, | | 


schlufs nur für eine bestimmte Zugrichtung zu wirken; ein 
Zug der entgegengesctzten Riehtung darf ihn nicht bethätigen. 

Der naheliegendste Gedanke wäre nun, die bei den zwei- 
gleisigen Bahnen in der Bahnachse auf den Lokomotiven an- 
gebrachten Schleifbürsten mit den Stromschlüssen so zu ver- 


| setzen, dafs der betreffende Krokodil-Stromschluls nur von den 


bei 
aulser Thiitig- 


Zügen einer bestimmten Fahrrichtung angesprochen wird, 
den Zügen der Gegenrichtung die Einrichtung 
keit bleibt. 

Gegen diese Ausführung spricht aber der 


Umstand, dals 
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| einerseits alle, bereits eingerichteten Lokomotiven mit bedeu- 


tenden Kosten umgeändert werden mifsten, anderseits die 
Lokomotiven auch in verkehrter Stellung fahren, ja sogar in 


maschinentechnischen Kreisen die Strömung vorhanden ist, den 


Bau der Lokomotive als »Doppelender« zu gestalten, sodals 
sie nicht umgedreht zu werden braucht. 

Ks mulste daher zu einer Anordnung gegriffen werden, 
welche an der Mittelstellung der Lokomotivbürste nichts ändert; 
zu diesem Zwecke hat die elektrotechnische Abtheilung der 
Nordbahn unter Einflufs der maschinentechnischen eine Anord- 
nung ersonnen, bei der nicht, wie es bei der zweigleisigen 
Balın geschieht, eine Stromgebung, sondern mehrere, auf einan- 
der folgende Strombethätigungen angewendet werden, wobei die 
Reihenfolge dieser Stromsendungen über das Ergebnis entscheidet. 
Diese Stromfolge kann nun so angeordnet werden, dals ein 
bestimmter Krokodil-Stromschluls nur von den Zügen einer 
bestimmten Fahrrichtung bethätigt wird. 

Die betreffende Einrichtung (Abb. 9, Taf. XVI) enthält 
zwei benachbarte Krokodil-Stromschlüsse F und G, von welchen, 
wie bei der zweigleisigen Bahn, einer zum Benachrichtigen des 
Lokomotivfúhrers, der andere zur Verständigung der Posten 
Verwendung findet. 

Zwei andere Krokodile E und H fassen die ersteren ein 
und haben die Aufgabe, bei einer gewissen Fahrrichtung die 
Stromschlüsse F und G für die Bethätigung vorzubereiten, bei 
entgegengesetzter Fahrrichtung diese Bethatigung zu verhindern. 

Die Einrichtung wird durch einen Stromwender M er- 
gänzt, welcher als Vermittelungsglied zwischen den Stromschluls- 
gruppen E, H und F,G dient; aufserdem befindet sich beim 
Signale ein zweiter Stromwender. 

Die Anzeiger-Einrichtungen auf der Lokomotive und bei 
den Posten sind ebenso getroffen, wie bei der doppelgleisisen 
Bahn. 

Die Dethätigung ergiebt sich nun folgendermalsen: 


Fahrrichtung A—B (Abb. 9, Taf. XVI). 


Geht die Lokomotivbürste über den Stromschlufs E, so 
sendet dieser einen Strom der Batterie II in den Elektro- 
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magneten a des Stromwenders M; der um die Mitte drehbare - 


| Anker g läfst durch Rechtsdrehen die Stromschlufsfeder o 
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sinken, wodurch ein Stromlauf für die Verbindung vom Kroko- 
dile F mit dem Stromwender des Signales vorbereitet wird. 

Gelangt die Bürste auf das Krokodil F, so wird die Loko- 
motivpfeife durch die geänderte Stromrichtung mittels der 
Batterie I bethätigt; beim Weiterfahren über Stromschlufs G 
tritt durch die Batterie II der Elektomagnet c in Thätigkeit, 
schliefst den Stromkreis der Batterie IIT über den Stromwender 
des Signales, den Anker f und Stromschluís b zum Anzeiger, 
welcher nun bethätigt wird. | 

Berührt die Bürste das letzte Krokodil H, so fliefst der 
Strom der Batterie II durch den Elektromagneten d, der den 
Anker g durch Anziehen wieder links in die Grundstellung 
bringt. 


Fahrrichtung B—A (Abb, 9, Taf. XVI. 


Bestreicht die Lokomotivbürste zuerst den Krokodil-Strom- 
schlufs H, so wird nichts geändert, denn der Anker g befindet 
sich links in der Grundstellung; auch das Befahren des nächsten 
Krokodiles G hat keine Wirkung, denn der Anker f ist durch 
den Anker g gesperrt, kann also nicht vom Elektromagneten c 
angezogen werden. Wird der Krokodil-Stromschlufs F er- 
reicht, so ertönt die Dampfpfeife der Lokomotive nicht, weil 
der Schluls der Feder e offen bleibt. 

Allerdings bewirkt schliefslich das Befahren des letzten 
Krokodiles E die Bethätigung des Elektromagneten a und hier- 
durch die Umlegung des Ankers g nach rechts; es hat dies 
aber, wie leicht zu erkennen ist, nichts zu bedeuten; denn 
kommt ein Folgezug in der Richtung B—A, so stellt er durch 
den Krokodil-Stromschluís H den Anker g wieder in die Grund- 
stellung nach links; ein Gegenzug in der Richtung A—B findet 
die vom Krokodil-Stromschlusse auszuführende Umlegung des 
Ankers g schon vor. 


Antriebswerk für Eisenbahnschranken mit Vorläutezwang.*) 
Von F. Waldner in Linz. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1' bis 8 auf Tafel XVI. 


Die bisher bekannten Antriebswerke der Bahnschranken | nach erfolgtem Oeffnen der Schranken die der Vorläutedauer 
sind so eingerichtet, dals der Wärter gezwungen ist, die Schranken 
stets ganz zu öffnen und die Kurbel noch um denjenigen Betrag 


weiterzudrehen, welcher der bestimmten Vorläutedauer entspricht. 
Nun kann der Wärter aber bei den bisherigen Vorrichtungen 
nach dem vollständigen Oeffnen schon einige Kurbeldrehungen 
im Sinne der Schliefsbewegung machen, um später:im Bedarfs- 
falle das erforderliche Schlielsen schneller bewirken zu können 
wodurch selbstverständlich die Dauer des dem Schliefsen der 
Fisenbahnschranken unmittelbar vorangehenden Läutens, die 
Vorläutedauer, entsprechend abgekürzt werden würde. 

Das zu vermeiden ist der Zweck der hier zu erörternden 
Einrichtung. Der Wärter wird durch sie nicht nur gezwungen, 


—.. 


entsprechende Anzahl von Kurbeldrehungen im Sinne des Oeffnens 
zu machen, sondern er wird gleichzeitig verhindert, die Vor- 
läutedauer durch vorzeitig vorgenommenes Drehen der Kurbel 
im Sinne des Schlielsens abzukürzen. 

Zur Erreichung dieses Zweckes dient ein während des. 
Schliefsens der Zugschranken in Umdrehung versetzter Schwung- 
kugelregler, welcher die das Schliefsen sperrende Klinke mittels 
eines Hakens solange in ausgelöstem Zustande erhält, wie die 
Drehung im Sinne des Schliefsens andauert, dagegen beim Auf- 


hören dieser Drehung den in Sperrklinke haltenden Haken 


auslöst, sodals die in das Sperrrad einfallende Klinke die weitere 
Schliefsbewegung der Schranken hindert. 


*) D.R. D 115949, Oesterreichisches Patent 1722 und 2097, Ungarisches Patent 19062. 


Die Kinrichtung der Schranken ist in Abb. 1 bis 8, Taf. XVI 
dargestellt und soll nun an der Hand dieser Zeichnungen be- 
schrieben werden. 

Auf der Schraubenspindel a ist die Mutter b verschiebbar, 
welche mit ihrem Ansatze e in den wagerechten Schlitz der 
Schiene d eingreift. An letzterer ist der um den Zapfen c 
drehbare Daumenhebel f gelagert, welcher mit seinem obern 
Ende unter die Sperrklinke g des Sperrrades h greift. Von 
dem Daumenhebel f ragt der rechtwinklig abgebogene Arm i | 
nach unten unten vor, welcher mit dem bei j drehbaren Haken | 
k in Eingriff gelangen kann, Das Ende des Hakens k ruht 
auf einem zweiarmigen Hebel I, welcher um einen wagerechten 
Zapfen drehbar ist und mit seinem gegabelten Ende die Hülse 
des Schwungkugelreglers m umfafst. 

| 


Auf der zum Drehen des Antriebswerkes dienenden Kurbel- 
welle n ist eine die Sperrklinke o tragende Scheibe p ange- 
bracht. Die Sperrklinke o greift in das lose auf der Welle 
n angeordnete Schaltrad q, welches starr mit dem Schrauben- 
rade r verbunden ist. Letzteres steht mit der am untern Ende 
der Reglerwelle befestigten Schnecke s in Eingriff. Die Zähne 
des Schaltrades q sind jedoch so geformt, dafs der Schwung- 
kugelregler m nur dann angetrieben wird, wenn man die Kurbel 


im Sinne des vollgezeichneten Pfeiles dreht, also nur 
während des Schliefsens der Schranken. Während des Oeff- 
nens, also bei der Drehung im Sinne des in Abb. 3, 


Taf. XVI gestrichelten Pfeiles, bleibt der Schwungkugelregler 
aufser Thätigkeit. 

Wird die Kurbel zum Oeffnen der Schranke gedreht, so 
bewegt sich die Mutter b von rechts nach links (Abb. 1 und: 2, 
Taf. XVI), also in der Richtung gegen das Sperrrad h, Die | 
Kurbeldrehung muls so lange fortgesetzt werden, bis der An- 
satz c der Mutter b mittels des Daumenhebels f die Klinke g 
auser Eingriff mit dem Sperrrade gebracht hat (Abb. 6, 
Taf. XVD. 

Bei Drehung der Kurbel zum Schlielsen der Schranken 
giebt die Mutter b den Daumenhebel f frei, sodals die Sperr- 
klinke g ohne den Schwungkugelregler einfallen und die weitere 
Drehung der Welle n verhindern würde. Weil aber bei dieser 
Drehung der Schwungkugelregler in Umdrehung versetzt wird, 
so giebt der Hebel 1 den Haken k frei, welcher mit dem 
Arme i des Daumenhebels f in Eingriff kommt und so die 
Sperrklinke g in ausgelöstem Zustande erhält (Abb. 7, Taf. XVD. 
Wird aber die Drehung der Kurbel im Sinne des Schlielsens 
unterbrochen, so hebt der Hebel 1 den Haken k in die aus 
Abb. 5, Taf. XVI ersichtliche Stellung. Dadurch wird der 
Daumenhebel f frei, und die Sperrklinke g fittlt in das Sperr- 
rad h ein. 


Aus vorstehender Darlegung ergiebt sich, dals der Wärter 


gezwungen ist, die Kurbeldrehung beim Schlielsen der Schranke 
so lange fortzusetzen, bis die Schranke geschlossen ist. Unter- 
bräche er die Kurbeldrehungen vorher, so hätte er soweit wieder 
zurückzudrehen, bis die Mutter b die Sperrklinke g von Neuem 
ausgelöst hat. Der Wärter kann also die Vorläutedauer nicht 
willkürlich unterbrechen oder abkürzen. 

Damit die Sperrklinke g im Augenblicke der Gefahr aus- 
gelöst werden kann, ist Hebel w vorgesehen. Dieser greift auf 
einen über den Drehpunkt hinausragenden Ansatz der Sperr- 
klinke g, sodafs die Sperrklinke g beim Aufwärtsbewegen 
des aus dem Gehäuse heraustretenden Endes vom Hebel w aus- 
gelöst wird. Damit dieses Auslösen nicht uubefugter Weise 
geschehen kann, ist ein unter Federwirkung stehender Stift t 
vorgesehen, welcher nach dem Umlegen des Hebels in die Aus- 
sparung u (Abb. 2, Taf. XVI) einer am Gehäuse vefestigten Platte 
eingreift und daher den Hebel in der einmal umgelegten 
Stellung festhält. Der Hebel w kann dann nur in die Grund- 
stellung zurückgebracht werden, wenn man den Stift t aus der 
Aussparung u herauszicht. Um das unbefugte Ilerausziehen 
des Stiftes t auszuschlielsen, genügt es, diesen Stift im Innern 
des Gehäuses unterzubringen und letzteres durch eine Plombe 
oder auf sonst geeignete Weise zu verschlielsen. 

Auf der Kurbelwelle ist eine Bremsscheibe v befestigt, um 
welche sich das den drehbaren, mit dem Gewichte ausgestatteten 
Bremshebel x angeschlossene Bremsband y herumlegt. Die so 
gebildete Bremse gestattet, den Druck der Zugschranken in 
geschlossenem Zustande durch Verschiebung des Laufgewichtes 
zu regeln. Diese Einrichtung ist getroffen. um das Selbstöffnen 
bei eintretender Gefahr unter gröfserer Kraftanwendung zu ge- 
statten, ein leichtfertiges Aufheben der Schranken aber zu ver- 
hindern *). Während des Oeffnens und Schliefsens der Schranken 
mittels der Handkurbel läfst sich die Bremse durch Anheben 
des Gewichthebels leicht ausschalten. 

Mit dem Antriebswerke ist noch ein Rückläutewerk z ver- 
bunden, welches nur bei gewaltsamem Oeffnen der Schranken 
ertönt. 

Das in Abb. 8, Taf. XVI besonders dargestellte Rückläute- 
werk ist drehbar gelagert und steht unter dem Einflusse des 
Bremshebels x. Beim Anheben des letztern wird das ganze 
Rückläutewerk in die gestrichelt gezeichnete Lage gebracht, 
bei welcher die an dem benachbarten Zahnrade angeordneten 
Stifte den Klöppel nicht mehr bethätigen können. 

Dieses Antriebswerk für Zugschranken mit Vorliutezwang 
ist seitens der österreichischen Staatsbalınverwaltung all- 
gemeiner Verwendung bestimmt; im 
Gange. 


zu 


scine Einführung ist 


*) Vergl. Boye, Organ 1901, S. 54. 
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. Die günstigste Geschwindigkeit der Güterzüge. 


Von Wiechel, Finanz- und Baurath in Dresden. 


Die günstigste Geschwindigkeit der Güterzüge wurde im 
»Organ« 1900, S. 312 auf Grund von Versuchen Henry’s 
auf der Northern-Pacific-Bahn nach der Veröffentlichung in der 
Railroad Gazette einer Besprechung unterzogen; die Ergebnisse 
enthalten eine grundsätzlich anfechtbare Berechnung der Be- 
förderungskosten, deren Richtigstellung nicht unterbleiben möchte. 
Aus der beobachteten Thatsache, dafs eine bestimmte Loko- 
motive auf bestimmter Steigung 32 beladene Wagen mit 
18,8 km/St., dagegen nur 7 beladene Wagen mit 56 km St, Ge- 
schwindigkeit befördern konnte, wird der selbstverständliche 
Schluls gezogen, dafs bei der hohen Geschwindigkeit 4,6 mal 
mehr Züge gebraucht würden, wie bei der langsamen Fahrt, 
aber auch zugleich der unhaltbare Schluls, die Beförderungs- 
kosten betrügen dann ebenfalls das 4,6fache. Es ist dabei 
die Beförderungszeit übersehen. Beträgt die Streckenlänge 
7. B. 100 km, so braucht der langsame Güterzug 5,3 Stunden, 
der schnelle 1,8 Stunden zur Durchfahrung. Zur Beförderung 
der 32 beladenen Wagen brauchte man bei langsamer Fahrt 
demnach 5,3 Zugstunden, bei schneller Fahrt aber 4,6. 1,8 
SE Zugstunden, Wenn man nun auch zugestehen muls, 
dats bei schnellerer Fahrt”) etwas mehr Kohlen verbraucht wer- 
den, so steigt der Verbrauch doch nicht im Verhältnisse der 
Geschwindigkeit und aufserdem hängen doch die Beförderungs- 
kosten nicht allein von dem Kohlenverbrauche ab; z. B. hängen 
die Löhne nur von der Zeit ab: es entstehen aber sogar 
Minderkosten durch schnellere Beförderung der Wagen, die 
dem Ziele rascher zugeführt und folglich besser ausgenutzt 
werden, cin offenbar Geld werther Vortheil der schnellern Fahrt. 

Angesichts dieser "[hatsachen wird man die Mehr-Befór- 
derungskosten bei Verdreifachung der Geschwindigkeit der Güter- 

*) Aber wohlgemerkt mit nur 7 Wagen gegen 32 bei langsamer 
Fahrt! 


€ 


züge kaum viel höher als das a 1,56 fache, keinesfalls aber 
? 


wie in der Notiz angegeben, auf das 4,6 fache abzuschätzen haben. 

Die Beförderung der Güter in zahlreichern, kürzern, rasch- 
fahrenden Zügen hat so grolse Vorzüge hinsichtlich rascherer 
Beförderung des Gutes, häufigerer Räumung der Güterschuppen, 
Ladegleise, Erleichterung in der Zusammensetzung von Zügen 
mit Wagen nach gleichem Ziele oder nach gleichen Richtungen 
und damit Verringerung der beängstigend anschwellenden Ver- 
schiebearbeit in den Knotenstationen, dals es sich wohl ver- 
lohnte, die Beförderungskosten für verschiedene Zuglängen bei 
verschiedenen Geschwindigkeiten sorgfältig zusammenzustellen ; 
nur ist es unerläfslich, alle.Mehr- und Minderkosten zu be- 
rücksichtigen, die hinsichtlich des Heizstoffes, der Löhne, der 
antheiligen Benutzungsvergütung und Unterhaltung von Loko- 
motiven und Wagen innerhalb der für die Beförderung aufge- 
wendeten Zeit erwachsen. Ein geringes Mehr an Beförderungs- 
kosten würde durch die schwer zur Ziffer zu bringenden Vor- 
theile: raschere Gutbeförderung, Güterstationsentlastung, Ver- 
minderung des Verschiebens in den Knoten aufgewogen werden, 
sodals solchenfalls gegen eine Verkürzung und Beschleunigung 
der Güterzüge nur noch Fahrplanriicksichten sprechen könnten. 
Aber auch in dieser Beziehung erwachsen sowohl durch die 
Beschleunigung als auch durch die mögliche feinere Unter- 
scheidung der Güterzüge Vorzüge bei der Zugverkürzuug, weil 
derartige schnellere, nicht an jeder Zwischenstation haltende, 


—Ferngut nach bestimmten Zielen führende Güterzüge fast den- 


selben Lauf einhalten können, wie Personenzüge und daher 
nicht überholt zu werden brauchen. 

Vielleicht nimmt sich einer unserer Eisenbahn-Betriebs- 
techniker der Sache an, die so zeitgemäls ist, wie kaum eine 
andere, und deren richtige Behandlung reiche Früchte zu 
zeitigen vermag. 


A nn nn 


Standorte der amerikanischen Blocksignale. 


Mitgetheilt von Ingenieur 0. Walzel in Wien. 


Im Fisenbaln-Club zu St. Louis gab vor Kurzem der 
Ingenieur der Lehigh-Valley-Bahn, Herr C. C. Rosenberg, 
cine bemerkenswerthe Besprechung über die Standorte der 
Blocksignale. 

Er bezeiehnet vor Allem die günstigste Auswahl der Stand- 
orte der Blocksignale als eine der wichtigsten Aufgaben des 
Blocktechnikers. Wiufig kommt es vor, dafs Blocksignale 
dem Betriebe übergeben werden, welche vom Zuge aus schlecht 
sichtbar sind, oder bei denen sonstige Schwierigkeiten bestehen, 
dic Züge rechtzeitig und sicher anzuhalten. 

Allerdings erfolgt die Bestimmung der Standpunkte der 
Blocksignale häufig von der betreffenden Diensstelle nach einer 
Bahnskizze von einem Sonderzuge aus, der die betreffende 
Strecke mit bedeutender Geschwindigkeit durchfährt. Diese 
Fahrt wird gewöhnlich als eine Vorbesichtigung betrachtet, der 


aber, wegen Zeitmangels, meist eine zweite gründlichere Auf- 
nahme nicht folgt; der Plan für die Standpunkte der Block- 
signale wird also auf Grund einer solchen unzureichenden Be- 
sichtigung aufgestellt und genehmigt; dann sind aber bei später 
im Betriebe auftretenden Mängeln der Anlage schr schwer und 
kostspielig Ergähzungen und Verbesserungen zu erlangen. 

Bei der Bestimmung der Aufstellungspunkte ist: vor Allem 


Rücksicht zu nehmen auf die genügende Sichtbarkeit des Sig- 


nales vom herannahenden Zuge aus, auf. die zu befahrenden 
Ausweichen, Kreuzungen, Sicherungs-Anlagen, Abzweigungen 
und Stationen, dann auf die Länge der Blockabschnitte. 

Es ist oft sehr schwierig, da die Bahnen gewöhnlich keine 
langen, geraden Strecken aufweisen, in einer Reihe von Gegen- 
bögen oder bei ungünstigen örtlichen Verhältnissen eine be- 
friedigende Aufstellung der Signale zu erreichen und man muls 
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häufig in diesen Fällen zur Verlängerung oder Verkürzung der ; sollen die Signale so angeordnet werden, dafs die Abwickelung 


Blockabschnitte greifen, um eine bessere Sichtbarkeit zu erzielen. 

‘ Bezüglich der Art der Signalgabe ist ein Ortsignal ver- 
bunden mit einem Vorsignale dem einfachen Ortsignale ent- 
schieden vorzuziehen, weil die Zugmannschaft dadurch recht- 
zeitig über die Stellung des Ortsignales verständigt wird. 
Das Vorsignal soll 550 bis 600" von dem Ortsignale ent- 
fernt sein, und es darf erst dann auf Frei gestellt werden 
können, wenn der letzte Zug das nächstliegende Vorsignal über- 
fahren hat und das Ortsignal auf Frei gestellt ist. 

Signalbrücken sollten da angebracht werden, wo vier oder 
mehr Gleise neben einander laufen und insbesondere die Signale 
beider Richtungen auf derselben Brücke untergebracht werden 
können; doch genügen bei vier Gleisen, wenn gespart werden 
soll, immer bei weniger Gleisen hölzerne oder eiserne Maste 
mit oder ohne Ausleger. 

Bei Ausweichen ist das Hauptbahn-Signal in entsprechen- 
der Entfernung vor der Abzweigweiche aufzustellen, damit der 


t 


: des Zugverkehres an diesen Punkten möglichst erleichtert und 
völlig sicher aufrecht zu erhalten ist. In den Sicherungs-Anlagen 
wird es angezeigt sein, die Stellwärter mit Anzeigern zu verschen, 
welche die Wärter von der Annäherung der Züge verständigen. 

Bei Bahnabzweigungen, auf welchen Schnellzüge verkehren, 
und welche gesichert sind, mufs das Vorsignal durch eine ent- 


. sprechende Verriegelung auf der Hauptlinie auf Gefahr ge- 


sperrt stehen, wenn sich das Ort-Signal der Nebenlinie in der 
Falırstellung befindet. 

Bei nicht gesicherten Bahnabzweigungen, die nur von Per- 
sonen- und Eilgüterzügen befahren werden, ist ein Signal auf 
der Zweiglinie in der Nähe der Abzweigung nöthig, so dafs 
die Züge der Zweiglinie von dem Verkehre auf der Hauptbahn 
verständigt werden können. 

Verschieben in Stationen Personen- 


und (üterzäge, so 


. sollte auf jeder Seite ein Signal auf 300 bis 350 " Entfernung 


vom Ausweichgleise ausfahrende Zug gedeckt ist; diese An- 
ordnung erlaubt im Gegensatze zu dem Falle, wenn das Signal ` 
hinter der Abzweigweiche steht, einen gleichzeitig auf der Haupt- | 


bahn fahrenden Zug um einen Blockabschnitt weiter zu bringen. 


Kein Signal darf unmittelbar bei der Abzweigung eines | 


Ausweichgleises aufgestellt und dabei als Ausfahrsignal für die 
aus dem Ausweichgleise ausfahrenden Züge benutzt werden; 


- pfehlen sich Blockabschnitte von etwa 1,6 km Länge; 


ist ein Ausfahrsignal für das Ausweichgleis nöthig, so muls es 


so weit von der Abzweigung entfernt sein, 


dals es von den . 


Zügen der Hauptbahn aus nicht als Signal für diese angesehen ` 


werden kann. 


Der aus dem Ausweichgleise kommende Zug ` 


soll langsam und mit Anwendung der grölsten Vorsicht bis | 


zum nächsten Signale fahren. 
Die Entfernung des ersten Signales der Hauptbahn von 


der Abzweigweiche eines Ausweichgleises soll 150”, dann die 


Entfernung des nächst nach rückwärts gelegenen Signales von 
dieser Weiche höchstens 1200 ", womöglich aber weniger betragen. 


' werden, 


Auch darf ein Signal nicht unmittelbar vor einer Kreuzung ` 
angebracht sein, sondern muls so weit von dieser zurückgestellt 


senügend gedeckt ist. 
auf der Aufsenseite der 
sollte dies nicht erreichbar 


werden, dals sie 
Die Anbringung von Signalen 
Bögen ist thunlichst zu vermeiden; 


die Station schützen; dadurch wird vermieden, dals ein anderer 
Zug schon vor dem nächsten Blocksignale aufgehalten werden mufs. 

Die Länge der Blockabschnitte wird durch die Dichtigkeit 
des Verkehres und die örtlichen Streckenverhältnisse bedingt; 
ist der Verkehr nicht aufsergewöhnlich stark und ebene Bahn 
oder Neigung von nicht mehr als 5 °/,, vorhanden, so em- 
ist Jedoch 
der Verkehr sehr stark, sn soll dieses Mafs auf 0,8 bis 1,2 km 
verringert werden; bei Gefällen über 5°',, soll eine Kurzung, 
bei derartigen Steigungen -eine Verlängerung bis zu 3,2 km 
erfolgen, um im letztern Falle das Anhalten der Züge vor den 
Signalen zu vermeiden, 

Kein Signal darf an einem Gefällsbruche angebracht wer- 
den, da sonst Kuppelungsbrüche zu sewärtigen sind. 

Vor Abschluls des Planes über die Aufstellung der Signale 
soll mit den übrigen Verwaltungszweigen Einvernehmen erzielt 
weil dann z. B. das voraussichtliche Entfernen einer 
Abzweigung u. s. w. berücksichtigt und so Kosten erspart werden 
können; auch die Zugförderungsstelle soll den Plan von ihrem 
Standpunkte überprüfen. 

Im Auslande ist es bei bei der 


einigen Bahnen üblich, 


Bestimmung der Aufstellungspunkte für die Signale mit einem 


sein, so müssen die Signalmaste so hoch gewählt werden, dafs 


die darauf angebrachten Signale über einen vorbeifahrenden 
Gegenzug oder einen in ein Ausweichgleis zurückgestellten 
Zug gesehen werden können. 

Die Stellung der Telegraphenstangen ist so durchzuführen, 
dafs eine Deckung der Signale nicht eintritt; 
‚wuchs ist immer in gehörig beschnittenem Zustande zu erhalten. 
Bei Sicherungs-Anlagen und gesicherten Bahnabzweigungen 


störender Baum- 


Mastsignale in Naturgröfse zu arbeiten; die Beamten beobachten 
dann auf einem anfahrenden Zuge diesen Mast, der nun, ent- 
sprechend den Weisungen, so lange hin- und hergerückt wird, 


_ bis der richtige Punkt gefunden ist; dieses auf den ersten 
Blick umständliche Vorgehen scheint mit Rücksicht auf die 


Wichtigkeit der Sache einer nähern Prüfung werth. 
Auch soll sich die Untersuchung bezüglich des Standpunktes 
der Signale auf die Tages- und Nachtzeit ausdehnen, weil manches 


Vereins-Angelegenheiten. 
Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Bekanntmachung. 


Das im Verlage von C. W. Kreidel in Wiesbaden monat- 
lich erscheinende «Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens in technischer Beziehung» soll ab 1, Januar 1902 vom 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen als dessen technisches 
Fachblatt herausgegeben werden und unter Erweiterung seines 
Inhalts halbmonatlich erscheinen. 

Für dieses Fachblatt wird ein in eisenbahntechnischer Hin- 
sicht möglichst vielseitig theoretisch und praktisch gebildeter, 
die erforderlichen Sprachkenntnisse besitzender 


Schriftleiter gesucht, 


der bereit ist, seine ganze Thätigkeit in den Dienst der Zeit- 
schrift zu stellen und seinen Wohnsitz am Sitze der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins, derzeit Berlin, zu nehmen. 

Mit dieser Stellung ist ein Jahresgehalt von 12000 Mark 


Organ {fir die Fortschritte des Eisonhahnwesens. Neue Folge, 


| 


XXXVIII. Band. 3. Heft. 


bei Tage gut wahrnehmbare Signal bei Nacht nicht genügt. 
und eine Vergütung von jährlich 4000 Mark für die sächlichen 


Kosten der Schriftleitung (Büreau, Schreib- und Zeichenhilfe, 
Porto u. s. w.) sowie Pensionsberechtigung verbunden. ee: 
dem erhält der Schriftleiter für die von ihm: selbst verfassten 
Beiträge ein Honorar. 

Bewerber wollen ihre gehörig belegten Meldungen unter 
Beifügung einer kurzen Darstellung ihrer bisherigen Berufs- 
thätigkeit und unter Angabe etwaiger besonderer Ansprüche 
schriftlich bis zum 10. Mai d. Js. an die unterzeichnete Ver- 
waltung, Berlin W. Köthenerstrasse 28/29, einreichen. Die 
näheren Vertragsbedingungen können ebendaselbst eingesehen 
oder von dort bezogen werden. 


Berlin, den 22. März 1901. 


Geschäftsführende Ver waltung 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver waltungen. 


Kranold. 


1901. 10 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die Eisenbahnen und Dampf-Kleinbahnen auf Java, Madura und Sumatra in 1809. 


(Auszug aus der Statistik des Departements der öffentlichen Arbeiten in Batavia; zusammengestellt von J. W. Post, ehemaliger 
Ingenieur I. Klasse der Niederländisch-Indischen Staatseisenbahnen.) 


eege: a an rate 


a en a aa e 


| 
Nr. Gegenstand | Einheit | Eisenbahnen Dampf- 
e Kleinbahnen 
= a | net there masse m anne we anna 
1 Betriebsgesellschaft am 1. Januar 1900 . kk Anzahl 2 und der Staat 15 
2 Bahnlänge „1 ew 1900 . ee ee a km 2151,5 1169 (a) 
davon zweigleisig e, | A 26,5 8 
aufserdem dreigleisig | 2,5 | a 
3 Betriebslänge Bae Wits ie te. ran ee Ar | 2094,5 (b) | 1098 (el 
4 Bahnlänge mit Spur weile 1,087 n m, am 1. Januar 1900 . | 1946,5 | 1126 
5 Lokomotiven auf 10 kin Betricbslinge, , 1. , 1900 . | Stück 1,8 2,0 (d) 
Ö Personenwagen „ 10 „ R SES A 1900 . : 3,5 3,2 
7 Gepäck-, Güter- u. s. w. Wagen auf 10 km a am 1. Januar 1900 . | i 24,4 (e) | 18,7 (f) 
8 | Anlagekosten am 1. Januar 1900 . . . Millionen M. 280 5 
| S » lL.  , 1900, auf im Tausend M. 137 (g) 
9  Gesaminteinnahmen auf 1km durchschnittlicher Betriebslänge: E u ae 
für Personenverkehr | 4286 2700 
» Güter- und Gepäckverkehr, Verschiedenes | | 9462 2820 
| Gesammteinnahmen auf 1 Jahr-km `. | | 13748 5520 
10 , a „ 1 Tag-km | | 37,66 15,12 
11 | í „ 1 Zug-km | | 8,18 1,33 
(E A » 1 Reisenden -km | | 2,5 1,8 
18 | ; , 1 Giter-tkm . | | 7,5 10,8 
| 
14 | Gesammtausgaben auf 1km durchschnittlicher Betriebslänge: | 
| A. allgemeine Ausgaben . at ee M 1010 575 
| B. Bahn und Bauten . . . a || i 1182 520 
| C. Maschinen, Wagen und Werkstätten $ 2828 1198 
D. Betrieb . $ 1610 540 
E, Türneuerungen x a 328 (h) 
Gesammtausgaben auf 1 Jahr-km . | sl 6958 2833 
15 y „ 1 Tag-km S 19,07 7,77 
16 s „ 1 Zug-km e 1,62 0,66 
17 Heizstoft | 5 Pf 18,8 — 
n » 1 n kg 8,7 (i) 6,5 (k) 
18 Geleistete ZUR. € s ss de een Millionen 9 4,7 
19 Reisende . . . . pA sae Res cae 25 he ie SE E N 13 17,4 
20 Durchschnittliche Länge einer Reize tee tee a ey A cee eae un A km 26,9 9,5 
21 Güter, zahlende . . cases aa De cat Millionen t 2,3 0,7 
22 Durchschnittliche Linse. der Beförderung von 1t Güter ai a Be Be. km 99 40,5 
23 Verkehrsdichte: Reisende . . .. A N e A (1) 459 418 
24 | s EE, er ee H AA e at E (m) 301 78 
25 A ACSO A ee A Rt. ër (n) 969 ` 154 
26 Verhältnis zwischen Ucberschuls und Gesammteinnahmen `... ze 49 0/9 51 0/0 
97 y A e „ Anlagekosten . | ES 50/9 (p) 


Bemerkungen, 

(a) Aulserdem auf Sumatra eine Dampf-Kleinbahn mit Spurweite 0,75 m, ungefähr 100 km lang, unter Betriebsleitung des Kriegs-Depar- 
tements und auf Java und Sumatra einige hundert km Privat-Kleinbahnen für Land- und Forstwirthschaft; die Zahlen bezüglich 
dieser Militär- und Privat-Kleinbahnen sind nicht aufgenommen. 

(b) 1788 km gehören dem Staate und haben Staatsbetrieb, Java 1578 km und Sumatra 210 km. 

(c) 14km betrieben mit „Dampf ohne Herd“ und 6km mit elektrischer Zugkraft; übrigens Dampflokomotiven. 

(d) Nämlich 191 Damptlokomotiven und 22 elektrische Triebwagen. 


(0) Tragfähigkeit von 8 bis 20 t. 
(f) n » 5, 16t. 
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(g) Mehrere Linien waren unvollendet, weshalb die Anlagekosten nur annähernd festgestellt werden können; durchschnittlich kosten 
die Kleinbahnen ungefähr ein Drittel so viel, wie die Eisenbahnen. 

(h) Für die Kleinbahnen sind die Erneuerungskosten in den Ausgaben A, B, C und D einhegriffen. 

(i) Gesammtverbrauch 78794 t; davon 53596 t niederländisch-indische Steinkohle und 9265 t Holz. 

(k) Gesammtverbrauch: 15012t Steinkohle, 14195 t Holz und 1071 t Petroleum-Rückstand. 

(1) Die „Reisenden-Verkehrsdichte“ ergicht sich dadurch, dafs man die Anzahl Reisenden-km durch die Anzahl der Tag-km theilt; man 
erhält so die durchschnittliche Anzahl Reisender, welche täglich über jedes kın fahren. i 

(m) Die ,Gúter-Verkehrsdichte* ergiebt sich dadurch, dafs man die Anzahl Güter-tkm durch die Anzahl der Tag-km theilt; man erhält 
so die durchschnittliche Anzahl Güter-t, welche täglich über jedes km fahren. 

(n) Die „Achsen-Verkehrsdichte“ ergiebt sich dadurch, dafs man die Anzahl Achs-km durch die Anzahl der Tag-km theilt; man erhält 
so die durchschnittliche Anzahl Achsen, welche täglich über jedes km fahren. Ä 

(p) Dieses Verhältnis kann nur annähernd bestimmt werden (Bemerkung g). Die für 1899 bezahlten Gewinntheile gehen von 0 bis 110/0. 
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Bahn-Oberbatu. 


Oberbau und Schienenstofsverbindung von Baum’), 
Hierzu Zeichnung Abb. 12, Taf. XV. 

Eisenbahnbauinspector Baum in Hannover betont bezüg- 
lich des auf den preufsischen Staatsbahnen üblichen Schienen- 
stolses, dals die Mängel der Laschenanlage, welche sich aus 
der unvermeidlichen Verschiedenheit der Querschnitte der zu 
verbindenden Schienen ergeben, mit den starken Kremp- und 
Fulslaschen deshalb nicht zu heben sind, weil die seitlich sehr 
steifen Laschen das gewaltsame Hineinziehen in die Laschen- 
kammer der schwächer gewalzten Schienen aus unabgenutzten 
Walzen mittels der Bolzen verhindern. 
die Beibehaltung der alten schwachen Flachlaschen, deren 
geringer Widerstand zum Zwecke des Hineinzwängens in die 
Laschenkammern etwas verschieden gestalteter Schienenenden 
leicht überwunden werden kann. Was so an Tragfähigkeit 
der Laschen verloren geht, sucht Baum auf andere Weise 
wieder einzubringen. Er stützt die Schienen daher auf kurze 
Querschwellen von T-Gestalt, wie sie auch Schubert wieder- 
holt empfohlen hat, und verbindet je zwei durch Unter- 


nieten desselben Eisens an Stelle von Langschwellen zu 
rechteckigen Rahmen, in denen die Längstheile um eine 


Flantschstärke tiefer liegen als die Querschwellen. Auf die 
Querstücke legen sich Unterlegplatten der gewöhnlichen Form 
mit geneigtem Boden und seitlichen Rändern, so dafs die 
Schienenbefestigung die gewöhnliche bleibt. Die Unterlegplatten 
laufen aber über die Länge eines Rahmengestelles und über 
die Breite der beiden Querschwellen ganz durch und werden 
mit diesen und den unten liegenden”Längsstücken in den vier 
Gestellecken fest vernietet. Die Klemmplatten mit den Be- 
festigungsschrauben liegen nun zwischen den Querschwellen, die 
Schrauben fassen durch die Lingsschwelle und die über dieser 
liegende lange Unterlegplatte; wo ein Bolzen sitzt, wird zwischen 
beide ein Füllstück eingesetzt oder die Bolzen erhalten oben 
einen Sechseckkopf und eine Mutter in dem Zwischenraume 
zwischen Platte und Lingsschwelle. Zur Verhinderung des 
Wanderns stolsen an die Schiene gebolzte Vorstolswinkel an die 
langen Unterlegplatten. 

Der Schienenstofs kommt nun mitten auf ein solches Gestell 
zu liegen, das nöthigen Falles geringere Länge erhält. Die 
Fuge wird mit einer dufseren Kopflasche in Kopfausklinkungen 
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*) D. R.-P. 104233. 
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gedeckt, auch können der schräge Stofs, der Blattstofs, der 
schräge Blattstofs u.s.w. ohne Schwierigkeit eingeführt werden. 
Am Stofse sind aulsen drei, innen dagegen versetzt zwei Klemm- 
platten angenommen, doch ist in deren Vertheilung jede Aende- 
rung möglich. Abb. 12, Taf. XV zeigt den Stols mit einge- 
falzter Kopflasche für Nebenbahnen von 750 m Spur. 

Für Hauptbahnen mit 70 cm Stofstheilung der Schwellen 
rechnet Baum bei 18,72 kg/m schweren Schwellen für 1 lfd. m 
und 20,35 kg/m schweren Unterlegplatten für 1 lfd. m gegen den 
jetzt üblichen Stofs ein Mindergewicht von rund 14,5 kg für 
einen ganzen Gleisstols. Besonderes Gewicht legt er auf die 
wesentliche Vergrölserung der Tragfläche auf der Bettung. 

Im Wesentlichen kommt die Anordnung auf die Wirkung 
einer Stoflsbrücke hinaus, bei der aber die Auflagerung der 
Schiene auf der ganzen Brückenlänge gewisse Aenderungen viel- 
leicht zu Gunsten der Lastvertheilung auf den Bettungskörper 
voraussichtlich bringen wird, 


Fäulnishindernde Tränkung von Holz nach Wiese’). 

Is ist bekannt, dafs Zinksalze zwar eine gute fiulnis- 
hindernde Wirkung als Tränkungsmittel besitzen, dals nament- 
lich Zinkchlorid in sehr grofser Menge zur Trinkung von Fisen- 
Dieses Mittel ist jedoch deshalb 
leicht 


löslich und deshalb dem Auslaugen durch Regen schr ausgesetzt 


balınschwellen verwendet ist. 


mit Recht angefochten worden**), weil es in Wasser 


ist. Auch Vermengung des Zinkehlorids mit Theeröl hat keine 
wesentliche Verbesserung erzielt. Wiese nutzt nun die viinstigen 
Eigenschaften der Zinksalze aus, indem er eine in kaltem Wasser 
wenigstens schwer lösliche Verbindung, nämlich eine heifse 
wässerige gesättigte Lösung von -naphtalinsulfosaurem Zink 
verwendet. Diese krystallisirt beim Erkalten in dem getränkten 
Holze aus, und ist in gewöhnlichem Niederschlagswasser so 
wenig lösbar, dals man die Tränkung als eine dauernde an- 
schen kann. Zugleich verleiht das Salz dem lHolze srölsere 
Härte. Das Verfahren der Tränkung wird durch die Verwen- 
dung dieses Mittels nicht wesentlich beeintlufst oder vertheuert. 
Das Tränkmittel ist geruchlos und reinlich, im Gegensatze zum 
Theeröle, verändert auch die natürliche Farbe des Holzes nicht. 

*) Organ 1896, S. 276. Schneidt. 

**) D. R.-P, 118101. 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Drackluftvorrichtungen für Workstätten- und Betriobszwocke *). 


Bei den preulsischen Staatsbahnen werden Druckluftwerk- 
zeuge in grolsem Umfange und mit guten Erfolge zum Bohren, 
Gewindeschneiden, Einschrauben von Stehbolzen, Bearbeiten von 
Blechkanten und zum Börteln der Ieizrohre benutzt. Auch 
das Ausklopfen des Kesselsteines aus den Dampfkesseln durch 
Drucklufthämmer hat sich vortheilhaft gezeigt, weil diese Arbeit 
gründlicher, schneller und unter besserer Schonung der Kossel- 
wandungen, als von Hand mit Piekhämmern ausgeführt werden 
kann. Dagegen haben die Werkzeuge zum Verstemmon der 
Niete und Nietnähte hinsichtlich Bauart und Wirkung nicht 
ganz befriedigt. 

Druckluft wird ferner verwendet als Triebkraft für Ilebe- 
zeuge und in einigen Ilauptwerkstätten zum Füllen der Loko- 
motivkessel, um die kalten Lokomotiven mit eigenem Triob- 
werke bewegen zu können, 

In werden die Lokomotiv- 
Heizrohre durch Ausblasen mit Druckluft von Rufs und Kohlen- 
stückehen gereinigt. Von einigen Directionen wird dies für so 
vortheilhaft erkannt, dafs sie Lokomotivschuppen mit Rohr- 
leitungen für Druckluft ausgerüstet oder zur Ausrüstung -in 
Aussicht genommen llervorgehoben wird, dafs die 
Reinigung der Rohre kaum die llälfte der Zeit erfordert, die 
früher für die Reinigung von Hand erforderlich war, dafs die 
Rohre deshalb auch häufiger ausgeblasen werden können und 
sich nieht so leicht verstopfen, Als Nachtheil wird dagegen 
vereinzelt angeführt, dafs verstopfte Rohre vor dem Durchblasen 
von Hand mit der Durchstofsstange zugänglich gemacht werden 


mehreren Directionsbezirken 


haben. 


müssen, dafs die Luft bei stark verrulsten Rohren durch die 
anderen Rohre zurttekstrómt und durch mitgcrissenen Rufs 
Arbeiter und Lokomotiven beschmutzt. Diese Ucbelstiinde 


sollen nicht eintreten, wenn die Feuerthür der Kessel dicht ist, 
die Aschklappen geschlossen und entsprechend lange Strahlrohre 
benutzt werden, deren Wirkung durch ein Uandverschlulsventil 
geregelt werden kann, 

Die Reinigung von Personenwagen durch Druckluft ist in 


*) Vergl. Organ 1897, 8.65 und 109; 1898, S. 22, 148 und 175; 
1900, S, 265 und 370, 
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den meisten Directionsbezirken eingeführt, Die Stuberung auch 
der sonst unzugänglichen Stellen unter den Sitzen und Heiz- 
einrichtungen geht mühelos und in kurzer Zeit vor sich, wenn 
die Druckluft nach dem Oeffnen simmtlicher Thüren, Fenster 
und Lüftungschieber durch cin langes Strahlrohr mit ent- 
sprechend geformtem Mundstücke in der Richtung des Luft- 
durchzuges eingeführt wird, Die Arbeiter müssen dabei, wie 
bei allen mit erheblicher Stauberregung verbundenen Arbeiten, 
Schutzanziige, Staubmasken und Schutzbrillen tragen. Eine 
solche Reinigung der Personenwagen wird bei jeder nach der 
Betriebsordnung vorzunehmenden Untersuchung in den Work- 
stätten ausgeführt. 

Auf den Stationen sind die Ergebnisse einer solchen 
Wagenreinigung zum Theil weniger günstig, weil geeignete Ein- 
richtungen zur Beschaffung der Druckluft noch fehlen und dio 
an unzugänglichen Stellen der Wagen während eines längern 
Zeitraumes angesammelten, erheblichen Staubmengen aufgewirbelt 
werden und das Wageninnere mit einer dicken Schicht über- 
zichen, die dann noch durch eine zeitraubende Reinigung von 
Hand entfernt werden muls. Dieser Uebelstand wird fortfallen, 
sobald auf den grölseren, dazu geeigneten Zugbildungsstationen 
regelmiilsig mit Druckluft gereinigt wird, sodals dann aus den 
Wagen nur die geringen Staubmengen zu entfernen sind, die 
sich zwischen zwei Hauptreinigungen angesammelt haben, 

Versuche, den Oclfarbenanstrich mittels Druckluftvorrich- 


 tnngen zu bewirken, haben wenig befriedigende Ergebnisse 


geliefert. Der Anstrich kann zwar in erheblich kürzerer Zeit, 
als durch Handarbeit ausgeführt werden, doch ist die Zubereitung 
der Farbo umständlicher und der Verbrauch wegen des Ver- 
stäubens grófser. Sichtbare Flächen bedürfen aulserdem der 
Nacharbeit von Hand, weil die Farbe sich an den Kanten und 
in den Ecken anlhäuft, 

Bessere Ergebnisse sind mit Sandstrahlgebläsen für Druck- 
luft erzielt. Solche Gebläse werden zum Reinigen von Beklei- 
dungsblechen und zum Mattmachen von Glas, sowie mit beson- 
derm Vortheile zum Putzen roher Gufsstitcke benutzt. Diese 
erhalten dabei saubere, metallisch reine Flächen, die von Schneid- 
werkzeugen und Feilen leichter angegriffen werden, als die mit 
Drahtbürsten gereinigten. —k, 


Maschinen- und Wagenwesen, 


Heisler-Lokomotive der MeCloud-Flufs-Bahn mit Ráderantriob. 
(Scientific American 1896, October, S. 316, Supplement, October 1900, 
S. 20738, Mit Zeichnungen und Abbildungen, Engineering 20, Juli 

1900, 8. 84. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XV. 

Bei der in den Vereinigten Staaten vielfach vorkommenden 
Aufgabe, lange und schwere Hölzer aus den Wäldern an die 
Stationen der Ilauptbahnen zu schleppen,*) kommt es in der 
Regel darauf an, mit roh verlegten, stark gekrümmten und in 
wechselnder, steiler Neigung liegenden Gleisen auszukommen, 


*) Organ 1888, S. 209; 1890, S. 32, 1895, $, 209, 


Der Versuch, vorhandene Lokomotiven der Hauptbahnen auf 
solchen Strecken zu verwenden, scheiterte in der Regel daran, 


dafs diese Lokomotiven fast ihre ganze Leistung auf die Ueber- 


windung der aus ihrer Bauart auf dem ungünstigen Gleiso er- 
wachsenden Widerstände verschwenden mulsten. Man hat sich 
durch das auch uns seit lange geläufige Mittel ganz gelenkiger 
Bauart bei Ausnutzung des gesammten Gewichtes sogar des 
Tenders zur Erzielung von Zugkraft geholfen. Die Linie von 
Mc Cloud nach Upton an der Mount Shasta Strecke der Southern 
Pacific-Bahn hat zur Bedienung der grolsen Sigewerke in 
Me Cloud solche Lokomotiven gebaut, welche auf den roh ver- 


legten Waldbahnen mit 58" Bogenhalbmesser und Neigungen 
von 4°/, arbeiten sollen. 


Gemiethete »Mogul«-Lokomotiven von 60 t, 3/5 gekuppelt 
mit vorderm Drehgestelle schleppten vier Wagen von 10 t Eigen- 
gewicht mit 20t Ladung mit 10 km/St. auf 4°/, Steigung, 
doch ging diese Last bei nassen Schienen auf drei Wagen herab. 
Die Heisler-Lokomotiven ziehen wegen der gréfsern Zugkraft 
auch bei nassem Wetter scehs solche Wagen mit derselben Ge- 
schwindigkeit und geringerm Dampfverbrauche, Auch mit an- 
deren besonders für den Zweck gebauten Lokomotiven mit drei 
Triebachsen von möglichst geringem Achsstande und je einem 
Drehgestelle vorn und hinten wurden nicht wesentlich bessere 
Ergebnisse erzielt, als mit der »Mogul«-Gestalt, auch diesen 
war die »Heisler«- Lokomotive überlegen. 


Die verwendete »Heisler«-Lokomotive ist von der 
Stearns Manufacturing Co., Erie, Pa. gebaut (Abb. 1, 
Tafel XV). Sie hat zwei zweiachsige Triebgestelle, ein drittes 
liegt unter dem Tender. Mitten am Kessel ist jederseits ein 
schräg stehender Zylinder angebracht, beide arbeiten gemeinsam 
auf eine unter der Kesselmitte liegende gekröpfte Längswelle, 
an die vier weitere Wellenstücke für die Lokomotive unmittelbar 
mit vier zwelachsigen Gelenken und drei Wellenstücke für den 
Tender mit Kegelradvorgelege aa und zwei zweiachsigen (re- 
lenken angekuppelt sind. Diese Wellenleitung ist aus Abb. 2, 
Tafel XV zu erkennen, sie treibt mit Kegelrädern jedesmal die 
entferntere Drehgestellachse an und diese ist dann mit der 
nähern in gewöhnlicher Weise gekuppelt (Abb. 2 u. 3, Taf. XV). 
Das letzte Stück jeder Wellenleitung ist zwar völlig fest am 
Mittelzapfen des Drehgestelles gelagert, die zwischen ibm und 
dem angetriebenen Mittelstücke der Hauptwelle liegenden beiden 
aweiachsigen Gelenke gestatten aber den Dreligestellen jede vor- 
kommende Bewegung. Die schräge Lage der Endstücke er- 
möglicht ungehinderte Kreuzung mit der zweiten Achse des 
Gestelles. Der mittlere Theil jedes Wellengestänges hat kein 
Lager, sondern hängt frei in den beiden zweiachsigen Gelenken. 


Die Hauptabmessungen und Verhältnisse der Lokomotive 
sind folgende; 


Spur FR eS. Me E 1435 mm 
Gesammtgewicht der sechs Triebachsen ein- 
schliefslich Tender mit allen Vorriithen . 70t 
Triebraddurchmesser 1016 mm 
Fester Achsstand . 1676 « 
Gesammter Achsstand . 11277 « 
Gesammtlänge , 13944 « 
Gesammthöhe , . T Oe 4013 « 
Höhe bis Kesselmitte . . . . 2413 « 
Grölste Geschwindigkeit ohne Zug 24 km/St. 
Gröfste Geschwindigkeit mit voller Last 11.2 « 
Kesseldurchmesser 1219 mm 
Höhe der Feuerkiste 1156 « 
Innere Länge der Feuerkiste . 2070 « 
Breite der Feuerkiste . 1219 « 
Zahl der Heizrohre . 188 


Länge der Ieizrohre . 
Durchmesser der Heizrohre 


3353 mm 
50,8 mm 
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Kesselüberdruck 12 atm. 
Zylinderdurchmesser . 457 mm 
Kolbenhub . 381 « 
Wasservorrath 12,7 cbm 
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Amerikanische Güterwagen aus geprefstem Stahle für Frankreich. 
(Railroad Gazette, August 1900, 8. 536. Mit Abbild ) 

Für die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn sind von der Pressed- 
Steel-Car-Co. hundert ganz aus Eisen hergestellte offene Güter- 
wagen mit flachem Boden von 30 t Tragfähigkeit gebaut. Die 
Wände dieser Wagen sind aus Blechen zusammengenictet, die 
Rungen, Lang- und (uerträger sowie sonstige Einzeltheile sind 
aus geprefstem Stahlbleche (Flufseisen) hergestellt. A. 


e 


Vierzylinder-Lokomotive der Glasgow and South-Western-Bahn. 


(Engineering, August 1900, S. 178. Mit Abbild.) 


Die Quelle” bringt Abbildungen und Beschreibung einer 
vierzylindrigen, 2/4 gekuppelten Schnellzug-Lokomotive der 
Glasgow and Southwestern-Bahn. Die vier Zylinder sind siimint- 
lich Hochdruckzylinder; ihre Kolben wirken auf die vordere 
Treibachse. Die Steuerungen je zweier Zylinder werden durch 
eine Zwischenwelle von einer Schwinge angetrieben. Die Kurbeln 
der aufsen liegenden Zylinder sind gegen die der innern um 
180° versetzt, sodafs ein möglichst vollständiger Ausgleich der 
hin- und hergehenden Massen und Kolbendrucke erreicht ist. 
Die Durchmesser 
gröfser, als die der äufsern, nämlich 368 gegen 318 mm, wo- 
durch der Ausgleich der ungleichen Ilebel noch 
wird. 


der innen liegenden Zylinder sind etwas 
verbessert 


A 
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Vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der französischen 
Ostbahn.*) 
(Engineer, Juli 1900, S. 


‘) 


ui 


und 28. Mit Abbild.) 


Auf der Weltausstellung zu Paris ist von der französischen 
Ostbahn eine vierzylindrige 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug- 
lokomotive ausgestellt, deren Anordnung von de Glehn mit 
der der neueren französischen Schnellzuglokomotiven überein- 


stimmt. Die Lokomotive ist in der Balın-Werkstätte in Epernay 
gebaut; ihre Ilauptabmessungen und Gewichte sind in der 


Zusammenstellung Organ 1901, Tafel VII entbalten. 
rohre Lokomotive sind Serve-Rohre von 70 mm julserm 
Durchmesser und 2,4 mm Wandstärke, aus weichem Stahle; sie 
haben innen je neun Rippen von 2,4 mp Dicke und 12,7 mm 
Länge, welche die Heizfläche der Rohre auf etwa das Doppelte 
vermehren. Zum lsinzichen der Rohre werden die Rippen auf 
eine Länge von 120 mm an jedem Ende weggedreht, dann die 
Rohrenden aufgeweitet und umgebörtelt. Das Drehgestell hat 
aulsenliegende Rahmen. Die Last auf den Triebachsen beträgt 
je 17t, ist also gröfser, als im Gebiete des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen zulässig ist. A. 


Die Heiz- 
der 


*) Organ 1901, S. 32, Tafel XIL, Abb. 3. 
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Vierzylinder-Verbund-Sehnollzuglokomotive dor Paris- Orleans- Bahn. 
(Engineer, August 1900, S. 157. Mit Abbild.) 


Die neuen von dem Oberingenieur Solacroup ent: 
worfenen vierzylindrigen Verbund -Sehmellzuglokomotiven der 


Paris-Orleans-Bahn nach de Glehn sind den neuen Lokomo- 
tiven der französischen Nord- und Súdbahn*) ähnlich. Finige 
Besonderheiten der Lokomotiven der Paris-Orleans-Bahn sind 
indes beibehalten, z. B. die Ten Brink-Feuerung. Die Haupt- 
abmessungen und Gewichte der Lokomotiven sind in der Zu- 
sammenstellung Organ 1901, Tafel VII, Nr. 12 aufgeführt. 
Die Lokomotiven sind bestimmt, die Schnellzüge von Paris 
nach Bordeaux zu befördern. Diese 585 km lange Strecke wird 
von dem Luxuszuge in 6 Stunden 42 Minuten zurückgelegt, 
was einer mittleren Geschwindigkeit von 87,3 km/St. entspricht ; 
dabei sind verschiedentlich Steigungen von 1:125, 1:170 
und 1:200 zu überwinden. Ein besonders schwerer Schnell- 
zug von über 200 Zuegewicht wird in 7 Stunden 5 Min. be- 
fördert, also mit einer mittlern Geschwindigkeit von 82,6 km/St, 
Bei Versuchsfahrten haben die Lokomotiven Geschwindigkeiten 
bis zu 136 km/St. erreicht, A. 


Versuchs-Lokomotive der Penusylvaniabahn, 
Juli 1900, S. 492, Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 aul Tafel XV. 

Die Pennsylvania-Bahn hat an Stelle der bisher für schweren 
Personen- und Schnellzugdienst gebauten » Atlantic«-Form mit 
Feucrkiste, Bauart Wootten**), versuchsweise cine 
neue Anordnung mit schmalerer Feucerkiste eingeführt. Bei 
der bisherigen Bauart lag der Führerstand in der Mitte der 
Lokomotive, Heizer hinten seinen Stand hatte. 
Die Trennung von Führer und Ileizer hat jedoch Ucbelstiinde 
gezeigt; man ist daher zu der schmaleren Feuerkiste und hinten 
Die neuc Feuerkiste 


(Railroad Gazette, 


breiter 


während der 
liegendem Führerstande zurückgekehrt. 


*) Organ 1898, S. 174 und Organ 1899, S. 202. 
**) Organ 1899, 8. 288. 
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ist, um ungefähr die gleiche Rostfläche zu erhalten, ontsprechend 
länger geworden. Daher ist auch der Abstand der zweiten 
Triebachse und der hintern Tragachse erheblich vergröfsert, 
weshalb diese in Krümmungen einstellbar gemacht ist, 


Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind 
folgende: i 


Zylinderdurchmesser . 520 mm 
Kolbenhub ; . 660 « 
Triebraddurchmesser . . 2032 « 
Heizfläche, innere , 203 qm 
Rostfläche 4,7 qm 
Verhältnis von Tleizfliiche zu Rostfläche. 48,2: 1 
Dampfüberdruck : 13 at 
Aculscrer Kosseldurchmesser . 1781 mm 
Zugkraft 0,5 .p = 5709 kg. A 
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—. 


Queranker für Lokomotiven der Mexikanischen Centralbahn“). 
(Railroad Gazette 1900, October, S. 689, Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XV. 

Dieser ebenfalls bei Belpaire-Feuerkisten zur Verwendung 
gekommene Queranker ist einfacher, als der Organ 1900, 
Tafel XXIV, Abb. 7 dargestellte. Schutzkappe und Büchse 
sind hier vereinigt, wodurch der Dichtungsring in Fortfall 
kommt. Die Büchsen A und B haben aufsen und innen gleiches 
Gewinde von 12 Gängen auf 1” englisch. Sie werden zu 
gleicher Zeit eingeschraubt, wobei der Anker mit seinem Ge- 
winde in sie hineintritt. Der Spielraum zwischen Ankerende 
und dem Grunde der Büchse beträgt nach richtigem Einsetzen 
des Ankers nur 6 "", um sicher zu gehen, dafs sich in der 
einen Büchse noch eine genügende Anzahl von Gewindegängen 
des Ankers befindet, wenn die andere Büchse wegen zu früh- 
zeitigen oder zu schnellen Anziehens bereits mit ihrem Boden 
gegen das Ende des Ankers stéfst. 


*) Organ 1900, S. 52 und 212. 
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Technische Litteratur. 


50. Band 
Berlin 


der Zeitschrift für Bauwesen. 
1900. 

Die Zeitschrift für 
erfolgreichsten Vertreterinnen der Baukunst auf den Gebieten 
Architektur Bauingenieurwesens, hat mit dem 
Jahre 1900 ihren 50. Band abgeschlossen. Die Zeitschrift hat 
in den verflossenen 50 Jahren Ilervorragendes zur Förderung 
des deutschen Bauwesens beigetragen, wir heben daher diesen 
Abschnitt in ihrer Entwickelungsgeschichte mit dem Wunsche 
dafs auch die ferne Zukunft diese bewährte 
Frische und Bedeutung an der Arbeit 


W. Ernst und Sohn, 


Bauwesen, cinc der bekanntesten und 


der und des 


besonders hervor, 
Mitarbeiterin 
finden möge. 


in aller 


Artaria's Eisenbalmkarte von Oesterreich-Ungarn*) mit Stations- 
verzeichnis, 1901. Vierte Neubearbeitung. Wien, Artaria € Co. 
9) 


nd 


Preis 2 Kronen. 
Die Karte bewahrt in der Vervollständigung die bewährte 


ei Organ. 1897, 8. 89, 


“Pur dio Rodaction verantwor tlich: 


meen un mn 


Goh, Regior ungsrath, Pr ofossor G. Bi ark h ausen in Hannover. 


Klarheit und Uebersichtlichkcit, bringt namentlich auch einc 
knappe Uebersicht der neuen Bahnanlagen Wiens und sei 
unseren Lesern aufs Neue bestens empfohlen. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrato o delle tramvie,*) 
norme pratiche dettate da una cletta di ingegneri spezialisti. 
Unione tipografico-editrice torinese. Turin, Rom, Mailand, 
Neapel 1900 und 1901. Preis des Heftes 1,6 M. 

Heft 164, Vol. III, Theil I, Cap. MI. Lokomotivzylinder von 
Ingenieur Stanislao Fadda. 

Heft 165, Vol. I, Theil HI, Cap. IX. Brücken und Viadukte 
aus Eisen von Ingenieur Lauro Pozzi. Fortsetzung. 

Heft 166, Vol. 11, Theil II, Cap. VIII. Schutzmittel für den 
Eisenbahnbetrieb von Ingenieur Pietro Oppizzi. 

Heft 167 und 168. Nebenbahnen und Kleinbahnen von 
Ingenieur Luigi Polese. 


*) Organ 1900, S. 214. 
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O, W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden. 
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Do EEE TEE GEN 


Neue Folge. XXXVII. Band, 


‘| 


e a e en e ee ee Kn 


EE EE EE A mee ` e B See Ee Te ZT pa wm a a awa 


| Dio Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dom Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 
Alle Rechte vorbehalten. 


—— ee eee ee nn 


A Heft. 1901. 


Die Fortschritte und die Bedeutung der Geodäsie beim Fisenbahnbau. 


Von Dr. C. Koppe, Professor an der Technischen Hochschule in Braunschweig. 


(Schlufs von Seite 49.) 


Nöhenmessungen. Schichtenpläne. Technische Topographie. 


Die drei verschiedenen Verfaliren der Hóhenbestimmung, 
die »geometrische«, die »trigonometrische« und die »baro- 
metrische« Höhenmessung werden beim Balınbau vielfach benutzt, 
ja, alle drei Arten haben in der Anwendung für technische 
Zwecke eine eigenartige Entwickelung und Gestaltung erhalten. 
In der ersten Hälfte des vergangenen Jahrhunderts waren es 
nur die Techniker, welche das geometrische Nivellement 
benutzten und immer weiter vervollkommneten, - bis es nach 
und nach auch für die höhere Geodäsie, die Erdmessung, die 
Landesaufnahmen u. s. w. salonfähig wurde, Als der preulsische 
General Bayer zu Anfang der sechziger Jahre die europäische 
Gradmessung begründete, wurde zunächst noch darüber ver- 
handelt, ob auch das »Nivelliren« in den Plan der Erdmessungs- 
arbeiten aufgenommen werden solle. Die Astronomen Hirsch 
und Plentamour vollführten probeweise ein Nivellement auf 
einen Berg der Schweiz und berichteten über die unerwartet 
grolse Genauigkeit dieser Art der Höhenmessung. Das gc0- 
metrische Nivellement wurde nach solchen Ergebnissen auch 
unter die Erdmessungsarbeiten aufgenommen. Um gleich- 
werthige Arbeiten zu erhalten, setzte man bei diesen den 
»mittleren« Nivellementsfehler auf höchstens 3 um auf 1 km in 
der Ebene und auf 5 mm im Gebirge fest, nivellirte aber bald 
mit noch grölserer Genauigkeit. Das Central-Direktorium der 
Vermessungen im preuisischen Staate bestimmte durch Verfügung 
vom 16, December 1882: »Bei jedem im Auftrage oder unter 
der Leitung einer Staatsbehörde neu auszuführenden Nivellement, 
welches eine zusammenhängende Länge von 10 km und mehr 
umfafst, sind die Höhen auf den Normalnullpunkt (N. N.) zu 
beziehen.« In Betreff der Genauigkeit wurde gleichzeitig ver- 
fügt: »Tin Nivellement gilt als »gut«, wenn der beobachtete 
»mittlere« Fehler nicht mehr als 3 mm auf 1 km Länge und 
noch als »brauchbar«, wenn er nicht mehr als 5 ™ auf 1km 
beträgt. Diese Bestimmung wurde getroffen, um die vielen 
Eisenbahn-Nivellements zum allgemeinen Nutzen des Staates 


auch anderweitig verwerthen zu können. Dies kann natürlich 
nur geschehen, wenn die betreffenden Nivellements-Festpunkte 
dauernd crhalten wie solches bei den fertigen 
Bahnen der Fall ist. 
nische Vorarbeiten ist eine 
ständig ausreichend, das allgemein gebräuchliche Ablesen auf 
Millimeter daher eine arge Zeitvergeudung. Wenn man nur auf 
Centimeter abliest, nivellirt man viel rascher und sicherer, und 
dabei ausreichend genau, dafs man mit Ver- 
ständnis arbeitet. Nimmt man z. B. die Zielweite gleich 50 ®, 
die Punktentfernung also zu 100 ™, so entsteht bei gleichmäßsigem 
Abrunden der Ablesungen auf Centimeter höchstens ein mittlerer 


Fehler von + 0,5 cm; derselbe wächst bei einer Länge des 


werden, 
Bei vorläufigen Bestimmungen für tech- 


weit geringere Genauigkeit voll- 


vorausgesctzt, 


Nivellements von 10 km auf + 5 cm. Eine solehe Genauigkeit 


genügt für alle technischen Vorarbeiten. Trotzdem quält man 
sich bei 


nivellements fast ganz allgemein mit Ablesen, 


Eisenbahn - Vorarbeiten u. s. w. bei den Längen- 
Anschreiben, 
Ausrechnen bis auf Millimeter, macht unnéthig viel mehr 
Fehler, verwendet urtheilslos Arbeit und Zeit, und kümmert 
sich später um die Genauigkeit der Gelände-Darstellung durch 
die Schichten-Pläne überhaupt nicht. 

Die trigonometrische llöhenmessung wird bei gco- 
dätischen Arbeiten und Aufnahmen für technische Zwecke in 
ihrer einfachsten Form nur sehr wenig benutzt, trotzdem mit 
dem Fortschreiten der Landes-Dreieeksmessung sehr vortheilhaft 
Im freien Felde sind 
fast immer Kirchthürme oder andere trigonometrische Signale 
zu sehen, Sind D und a wagerechte Entfernung und Höhen- 
winkel nach einem solchen Punkte vom Standpunkte des Be- 
obachters aus gesehen, so ist der Höhenunterschied beider 
h=D.tanga + 0,068 (Dkm2), 


Handelt es sich um kleine Höhenunterschiede, so braucht D 


von ihr Gebrauch gemacht werden kann. 


nicht genau bestimmt zu scin und kann meist ausreichend 
genau vorhandenen Karten und Plänen entnommen werden, 


Sind mehrere trigonometrische Punkte sichtbar, so wird die 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXVIII. Band. 4. Heft, 1901. 11 
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Lage des Standpunktes durch Rückwärtseinschneiden ermittelt. 
Dies Verfahren hat den grolsen Vortheil, Beobachtungs-Stationen 
nach Lage und Höhe ganz unabhängig. festlegen zu können. Es 
gewährt daher Freiheit der Bewegung beim Aufnehmen, ver- 
meidet eine Anhäufung von Messungsfehlern und ist dabei 
zweckentsprechend genau. Bei technischen Vorarbeiten wird 
dieser Anschlufs an die Landesaufnahme trotzdem noch sehr 
wenig verwerthet, während die Topographen der Landesaufnahme 
den ausgiebigsten Gebrauch von ihm machen. 

Die trigonometrische Höhenmessung auf kurze Entfernungen 
in Verbindung mit der optischen Entfernungsmessung für die 
letzteren und der Richtungsbestimmung durch Ablesen am 
wagerechten Theil-Kreise u.s.w. bildet das Verfahren der »Tacheo- 
metrie« oder »Tachymetrie«, welches sich mit und durch die 
technischen Vorarbeiten für Eisenbahnen ungemein reich und 
vielgestaltig entwickelt hat. Spannt man im Fernrohre eines 
Theodoliten zwei wagerechte Fäden in passendem Abstande von 
einander, meist in etwa einem Hundertel der Brennweite aus, und 
richtet das Fernrohr in wagerechter Stellung auf eine in ver- 
schiedenen Entfernungen aufgehaltene getheilte Latte, so steht 
der zwischen den Entfernungsfäden im Okulare des Fernrohres 
enthaltene Theil der Latte zu deren Entfernung in geradem 
Verhältnisse und zwar beim Reichenbach schen Entfernungs- 
messer vom vordern Brennpunkte des Objectives aus gerechnet, 
beim Porro’schen von der Mitte des Instrumentes aus. Diese 
von Green und Reichenbach erfundene, von Porro ver- 
besserte Okularfaden - Entfernungsmessung liefert bei grolser 
Einfachheit eine Genauigkeit bis auf wenige Tausendstel der 
Entfernung, wenn man letztere nicht grófser nimmt, als einige 
hundert Meter. Bei geneigter Sehlinie erhält man durch Ab- 
lesen an ciner zur Sehrichtung rechtwinkelig aufgehaltenen 
Latte zunächst die schiefe Entfernung und muls diese mit dem 
Cos. des Neigungswinkels a multipliciren, um die wagerechte 
Entfernung J) zu erhalten. Wird die Latte bei geneigter Seh- 
linie lothrecht gehalten, so tritt zur Umrechnung auf die wage- 
rechte Entfernung eine nochmalige Multiplication mit cos. a 
hinzu. Der Höhenunterschied ergicbt sich bei bekannter wage- 
rechter Entfernung mit Hülfe des gemessenen Höhenwinkels 
elcich D tanga. Kine Verbesserung wegen der Erdkrümmung 
und Refraction kommt meist wegen der verhältnismälsig kurzen 
Entfernungen nicht in Betracht. 

Diese Verbindung der optischen Entfernungsmessung mit 
trigonometrischen Höhenmessung wurde bereits in der 
ersten Hälfte des vergangenen Jahrhunderts auf dem Melstische 
topographischen 


der 


zu namentlich für militärische 
Zwecke in Bayern, Frankreich, der Schweiz u. s. w. benutzt. 
Bei ihrer Verwerthung für technische Vorarbeiten, besonders 
Linienführung der Eisenbahnen, verliefs man meist den Mels- 
tisch und nahm statt der Kippregel den Theodoliten mit wage- 
rechtem und lothrechtem Kreise, ging somit von der »graphi- 


schen« zum »numerischen« Verfahren über und zwar aus dem 


Aufnahmen, 


Bestreben, die Feldarbeit thunlichst zu beschleunigen. Damit 
wuchs die Dauer der Hausarbeit, da nunmehr die vielen 


Tausende von Abstands- und Winkel-Ablesungen im Zimmer 
auszurechnen und aufzutragen waren, um nach ihnen einen 
Höhenschichtenplan nachträglich aufzutragen, den das Melstisch- 
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Verfahren bereits bei der Feldarbeit fertig liefert. Da aber 
die letztere theuer und zeitraubend ist, so legte man trotz der 
grofsen Vorzüge des topographischen Zeichnens der Schichten- 
pläne im Anblicke der Natur selbst das Hauptgewicht auf die 


‚Schnelligkeit des Aufnehmens im Felde, 


Der französische Ingenieur Moinot gab der. Tachymetrie 
für Eisenbahn-Vorarbeiten diejenige Grundform, in welcher sie 
am meisten angewandt wird. Als ihr Ziel ist festzuhalten, dafs 
im Umkreise jeder Instrumenten-Station soviel malsgebende 
Geländepunkte “in Bezug auf Richtung, Entfernung und Höhe 
festgelegt werden, dafs ein in solcher Weise aufgenommenes 
Gelände für den beabsichtigten Zweck hinreichend genau und 
ausführlich durch Lagepläne mit Höhenschichten-Linien darge- 
stellt werden kann. In wagerechten Sinne wird die Punktwahl 
bedingt durch die vorhandenen Wasserläufe, Wege, Stralsen, 
Kanäle, Eisenbahnen, Kulturgrenzen, Gehöfte u. s. w. Für die 
Höhenaufnahme mufs als mafsgebend betrachtet werden, dafs 
der durch gradlinige Verbindung aller benachbarten Punkte 
entstehende Körper mit der wirklichen Oberfläche so nahe 
zusammenfällt, dafs die Abweichungen in lothrechtem Sinne 
die zulässigen; Fehlergrenzen, die sich nach der Natur der Auf- 
gabe zu richten haben, nirgends übersteigen. Zur thunlichsten 
Beschleunigung der Feldarbeit wird diese unter mehrere Beob- 
achter und Lattenträger planmälsig vertheilt. Der Leiter einer 
Gruppe bestimmt den ganzen Arbeits-Vorgang, weist den Latten- 
trägern ihre Wege und Stellungen an, führt einen Handrifs 
zur Veranschaulichung der gemachten Aufnahmen, trägt in 
diesen ergänzende Einzelheiten und Leitkurven zur bessern 
Gelände-Darstellung da ein, wo die Gelände-Gestaltung ver- 
wickeltere Formen hat u. s. w., während am Instrumente zwei 
Beobachter sich der Art in die Arbeit theilen, dafs ab- 
wechselnd der eine abliest, während der andere anschreibt 
und umgekehrt, um einer Ermüdung durch die ununterbrochen 
fortlaufende Thätigkeit, die die ganze Aufmerksamkeit in An- 
spruch nimmt, vorzubeugen. In solcher Weise schreitet die 
Aufnahme rasch vorwärts, von Station zu Station, die als Viel- 
eckzug verbunden, besonders genau festgelegt, oder tachy- 
metrisch bestimmt, schliefslich im Anschlusse an die Dreiecks- 


punkte einer Landesaufnahme passend ausgewählt werden 
können. Namentlich das letztere Verfahren gestattet da, wo 


eine Klein-Dreiecksmessung bereits vorhanden ist, im Anschlusse 
an diese eine freie, sichere und thunlichst günstige Vertheilung 
der Aufnahme-Stationen. 

Um die sich bei umfangreicheren 'Tachymeter-Messungen 
anhäufende gewaltige Zahlenmenge rascher bewältigen zu 
können, sind Hülfsmittel für Rechnung und Auftragung in 
srölserer Zahl erdacht und ausgearbeitet, wie die Tachymeter- 
Tafeln von Wild, Stück, Jordan, Soldati, Pons, Bor- 
letti, Jadanza u. s. w. für alte und neue Theilung, Rechen- 
schieber von Wild, Moinot, Werner u. s. w., Dia- 
gramme von den Ingenieuren Teischinger, Puller und 
Anderen. Der Ingenieur der Rheinischen Bahn, E, Tei- 
schinger bespricht in einer Abhandlung »Die Hülfsmittel der 
Tachymetrie, insbesondere deren Leistungsfähigkeit in der 
Praxis«, *) einige der vorgenannten Hülfsmittel und macht dabei 


*) Zeitschr. d. Arch.- und Ing.-Ver. zu Hannover 1885, Heft 3, 


folgende beachtenswerthe Mittheilung: »Bei den Vorarbeiten 
der Königlichen Bisenbahn-Direction (linksrhein.) stehen seit 
dem Jahre 1882 sechs Tachymeterschieber (nach Teischinger) 
in Verwendung. Die Ausrechnung der Aufnahmen mit Hülfe 
dieser Vorrichtungen wird an Mefsgehülfen zum Preise von 
50 Pf, für 100 Punkte verdungen, wobei aber für jeden fehler- 
haft berechneten Punkt 5 Pfg, in Abzug gebracht worden. Je 
zwei Melsgehülfen vereinigen sich hierbei zu einer Arbeits- 
Gruppe, den erzielten Verdienst nach Uebereinkommen theilend. 
Die tägliche Leistung einer solchen Gruppe beträgt 1500 bis 
2500 Punkte in zehnstündiger Arbeitszeit, während nach den 
ebendaselbst wie anderwärts gemachten Erfahrungen mit Rechen- 
schieber und Tafeln die tägliche Leistung von zwei Mann 800 
beziehungsweise 600 Punkte betrug.« . : . »Mittels der früher 
erwähnten sechs Tachymeter-Schieber wurden seit dem Jahre 1882, 
also in etwa drei Jahren, rund 900000 tachymetrisch aufge- 
nommene Punkte berechnet. « 


In dem rechtwinkeligen Dreiecke, welches gebildet wird | 


durch die geneigte Ziellinie nach dem jedesmaligen von der 
Station aus beobachteten Punkte, dessen wagerechtem Abstande 
und dem Höhenunterschiede, können die beiden letzteren Stücke 
aus der schiefen Entfernung als Hypothenuse und dem zuge- 
hörigen Höhenwinkel jeweils ermittelt werden. Die Ingenieure 
Kreuter und Wagner versahen zu diesem Zwecke ihre 
» Projections-Tachymeter« mit einem »Schiebedreieckex, dessen 
Hypothenuse parallel dem Fernrohre befestigt ist und somit 
alle Richtungseinstellungen desselben mitmacht. Nach Ablesen 
der schiefen Entfernung des beobachteten Punktes an einer auf 
letzteren rechtwinkelig zur Zielrichtung aufgehaltenen Latte, 


wird dieses Längenmals an der verjúngten Theilung des Fern- ` 


rohr-Lineales als Hypothenuse eingestellt durch Verschieben 
eines rechten Winkels, dessen ebenfalls mit Theilung versehene 
Katheten dann unmittelbar die wagerechte Entfernung und den 
Höhenunterschied liefern. Das vom Mechaniker Fennel er- 
gänzte Wagner-Fennel’sche »Tachygraphometer«, welches 
auch zum unmittelbaren Auftragen der beobachteten Punkte auf 
ein Melstischblatt gesetzt werden kann, hat vielfache Ver- 
breitung gefunden, namentlich auch zur Benutzung bei Eisen- 
bahn-Vorarbeiten, Seine Vor- und Nachtheile den Kreistachy- 
metern gegenüber werden sehr verschieden beurtheilt, indem 
die Anhänger des letztern ihm geringere Handlichkeit und 
namentlich den Umstand vorwerfen, dafs die »Schiebearbeit« 
bei ihm wieder die Thätigkeit im Felde vermehrt, während 
Wagner auf die günstigen Ergebnisse hinweist, die mit seinen 
Instrumenten erhalten wurden. Persönliche Vorliebe und 
Uebung spielen bei solchen Beurtheilungen mechanischer Hülfs- 
mittel stets eine einflulsreiche Rolle. 

Der Oberförster Tichy gab dem nach ihm benannten 
Tachymeter aulser den beiden festen Entfernungsfäden als 
Beigabe einen weitern beweglichen wagerechten Entfernungs- 
faden. Je nach der Gröfse des Höhenwinkels wird dieser 
so verstellt, dafs man an der beobachteten, mit einer beson- 
deren Theilung versehenen Latte unmittelbar die umgerechnete 
Entfernung abliest. 

Das unablässige Bestreben der »Erfinder«, Vorrichtungen 
zu ersinnen, welche es gestatten, immer rascher und bequemer 


KS 


zur Bestimmung der beim Tachymetriren verlangten (Grölsen 
zu gelangen, hat aufser den vorgenannten noch eine grofse 
Zahl weiterer »Vielmesser«, »Selbstrechner~, » Tacheographen « 
namentlich auclı in Frankreich und Italien zu Tage gefördert, 
von denen mehrere, wie der »Uhniversal-Tacheograph« von 
Ziegler und Hager, das »Universal-Tachymeter« von Koch, 
sowie’ verschiedene italienische und französische Einrichtungen 
darauf abzielen, eine unmittelbare Auftragung der Messungs- 
ergebnisse bei der Feldarbeit zu ermöglichen. Nimmt man hierzu 
die Instrumente, welche für die Messung von Entfernungen 
eine feste Lattenlänge als Grundlage benutzen und den zuge- 
hörigen parailaktischen Winkel entweder unmittelbar, wie beim 
Tachymeter von Sanguet und andern, oder mit Hülfe der 
Mikrometerschraube von Stampfer, Starke u. s. zu 
messen gestatten, ferner die mancherlei 
und Hülfsmittel zum Messen im Walde u. s. 
die Reichhaltigkeit an Instrumenten und Verfahren zur Ge- 
lände- Aufnahme und Darstellung mit Hülfe der Tachymetric 
so grofs, dafs es selbst dem Fachmanne nicht leicht wird, sich cin 
zutreffendes Urtheil über die wichtigsten darunter zu bilden. 
Demgegenüber wird in der neuesten Auflage des »Handbuches 
der Ingenieurwissenschaften« vom Jahre 1898 nach Besprechung 
der veralteten Aufnahmeverfahren mit »Querprofilen« bemerkt: 
»Im Allgemeinen erfordert dies Verfahren den gröfsten Aufwand 
an Arbeit und Zeit, weil dabei zur Bestimmung der Lage und 
Höhe der für die Einzeichnung der Höhenlinien wichtigen Ge- 
ländepunkte stets eine grofse Anzahl überflüssiger Nebenpunkte 
mit aufzunehmen und zu berechnen ist, was bei der Aufnahme 
mit Hülfe des Tachymeters nicht der Fall ist. Trotzdem wird 
es noch vielfach und besonders da, wo gute Karten die Lage- 
verhältnisse vollständig geben und nur die Höhen aufzunehmen 
sind, angewandt, weil die dazu erforderlichen Instrumente ein- 
fach und billig und die Vorzüge des Tachymeters wenigstens 
in Norddeutschland im Allgemeinen wenig bekannt sind.« Diese 
Worte gewähren einen eigenthümlichen Einblick in die Zer- 
fahrenheit des Vermessungswesens bei den meisten Eisenbahn- 
Verwaltungen, wenn man berücksichtigt, dals bei der rheinischen 
Eisenbahn-Direction seit 30 Jahren das Tachymetriren in aus- 
giebigstem Mafse angewandt und von Ingenieuren wie Tei- 
schinger, Puller und andern wesentlich gefördert wurde. 
In Süddeutschland ist das Tachymetriren seit vielen Jahrzehnten 
im Gebrauch und in Württemberg erliels bereits im Jahre 
1573 die Eisenbahn-Baukommission unter der Leitung des 
Oberbaurathes Morlok eine einheitliche Dienstanweisung für 
die Höhenaufnahme der Flächen, die nicht nur für alle Eisen- 
bahn -Vorarbeiten mafsgebend war, sondern die Veranlassung 
zu einer Anwendung dieses Verfahrens für eine Höhenaufnahme 
des ganzen Königreiches und einer Landestopographie gab, die 


wW. 
» Handwinkelmesser « 
w., so erscheint 


in solcher Vollständigkeit und Vollkommenheit unerreicht 
dasteht. 
Das dritte Verfahren der Hóhenmessung, das baro- 


metrische, ist das ungenauste, aber auch das am Schnellsten 
ausführbare, Kein Wunder, dals sich aus dem letzteren Grunde, 
sobald nur das bequeme Aneroid 
Eisenbahn-Ingenieure 


erfunden war, gewitzigte 
seiner bemächtigten und es »zweckent- 
sprechend« benutzten, zunächst in England, wo Vidi 1847 das 


erste nach ihm benannte Aneroid erfand, dann in Oesterreich 
und Frankreich, wo Naudet in Paris die Einrichtung der 
Aciger-Ancroide wesentlich verbesserte, und vor etwa 30 Jahren 
auch in Deutschland, nachdem in der Schweiz vom Mechaniker 
Goldschmid das »Mikrometerschrauben-Aneroid« erfunden 
und zu gröfserer Leistungsfähigkeit gebracht war, Wieder ist 
es die rheinische Bahn. bei welcher zuerst das Höhenmessen 
mit Ancroidbarometern eingeführt und planmälsig für die all- 
gemeinen Vorarbeiten ausgebildet wurde. Der langjährige 
Leiter, Bandirector Gelbcke, hat in verschiedenen Veröffent- 
lichungen*) und in einer eigenen Druckschrift »Wie macht 
man Tisenbahn - Vorarbeiten ?**)« hierüber berichtet, die dem 
internationalen Ingenieur- Congresse bei der Weltausstellung in 
Chicago vorgelegt und von diesem verhandelt wurde, und am 
Ausführlichsten im einer vou der Eisenbahn-Direction (links- 
rheinisch) Köln erlassenen gedruckten » Anleitung zur Ausführung 
von Landmessungen für allgemeine Vorarbeiten im Hügellande 
und Gebirge mit des Aneroidbaro- 
Die Ver- 
baromctrischer 
Mohenmessungen im Allgemeinen sind sehr vielgestaltig. 


vorzugsweiser Benutzung 
meters- unter Mitwirkung des Ingenieurs G. Koll. 
fahren der Ausführung und der Berechnung 
Eine 
übersichtliche Zusammenstellung habe ich veröffentlicht in der 
Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu Hannover, 
1888, die auch in demselben Jahrgange der Zeitschrift für 
Vermessungswesen abgedruckt ist. Das barometrische Höhen- 
messen verlangt ein eimgebendes Studium und hinreichende Ver- 
trantheit mit den Instrumenten, die vor dem Gebrauche genau 
untersucht werden müssen. In vorgenannter Abhandlung heifst 
es darüber: »Dies ist gar nicht genug zu betonen, denn kein 
anderes Instrument wird so oft ohne genügende Prüfung und 
ohne Verständnis benutzt, wie das Federbarometer. Vor etwa 
20 Jahren, als die verbesserten Federbarometer bekannt wurden, 
»entstand eine förmliche Begeisterung für diese Instrumente in 
den Kreisen der Techniker; dann kam der Rückschlag in Folge 
Mangels an -Sorgfalt und Verständnis«, und ganz allmälig 
kommt man wieder mehr zur Erkenntnis, dafs es bei Zugrunde- 
legung von Flurkarten keine zweckmälsigere Iöhenaufnahme 
für vorläufig technische Vorarbeiten giebt, als die mit Hülfe 
Hierzu haben die unter Leitung des 
Baudirectors Gelbeke für die allgemeinen Vorarbeiten der 
rheinischen Bahn in umfassender Weise planmälsig ausgeführten 
barometrischen llöhenaufnahmen wesentlich beigetragen. Auch 
deren Berechnung wurde vom Ingenieur Steinach in eine 
neuc übersichtliche Form gebracht, worüber dieser in der Zeit- 
schrift des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu Hannover, 
1881, S. 52, nähere Mittheilungen macht. Baudirector Gelbcke 
giebt in seinen oben erwähnten Veröffentlichungen eine aus- 
führliche Darlegung des ganzen Verfahrens, wie es von den 
Ingenieuren der rheinischen Eisenbahn nach und nach ausge- 
bildet ist und bemerkt in Bezug auf seinen praktischen Werth: 
Hin in dieser Weise ausgeführter lWöhenschichtenplan im 
Mafsstabe 1:2500 bildet cine vorzügliche Unterlage für die 
Bearbeitung cines allgemeinen Iöntwurfes und für die Berechnung 


der »tFederbarometer«, 
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*) Gentralbl. d. Bauverw. 1891, S. 334. 
**) München 1895, 


der Baukosten einer Eisenbahnanlage«. Wenn nun im Central- 
blatte der Bauverwaltung 1891, S. 334, bemerkt wird e Trotz- 
dem wird für die Ausführung des Schienenweges noch vielfach 
das anscheinend einfache, aber fehlerhafte Verfahren einge- 
schlagen, eine Linie, die man nur in einer Uebersichtskarte 
aufgesucht und einer Bereisung unterworfen hat, sofort durch 
Feldmesser ausstecken und vermessen zu lassen u, s. W.«, SO 
drängen sich auch hier wieder die obigen Betrachtungen über 
die Folgen der mangelnden Einheitlichkeit in der Leitung des 
Vermessungswesens bei den Eisenbahn-Verwaltungen auf, durch 
die allein es zu erklären ist, dafs bei vielen derselben Aneroidauf- 
nahmen, Tachymetermessungen u.s.w, noch gar kein Verständnis 
gefunden haben, und dals werthvolle und zweckdienliche Fort- 
schritte, die von einzelnen Ingenieuren auf Kosten des Staates 
gemacht worden sind, für die Allgemeinheit unbenutzt und 
werthlos bleiben. 

Der Vollständigkeit halber mag unter den Verfahren der 
Höhcnaufnahmen auch noch kurz der Photogrammetrie ge- 
dacht werden. Diese ist sachgemifs nur für besondere Fälle mit 
Vortheil zu verwerthen, liefert aber im schwer zugänglichen 
jebirge, bei erstmaligen Linien-Aufsuchungen in unkultivirten 
und scbirgigen Ländern eine werthvolle Ergänzung der übrigen 
geodátischen Aufnahme-Verfahren und Hülfsmittel. Nach Ein- 
führung der Photogrammetrie bei den topographischen Auf- 
nahmen des Generalstabes in Italien, in Oesterreich, in Ruls- 
land u. s. w., bei den geologischen Aufnahmen in Amerika, 
ferner in Norwegen, Frankreich und anderen Ländern, zu 
Gletschervermessungen u. s. W., ist die Litteratur über diese 
»Bildmefskunst«, die namentlich auch für die Vermessung von 
Baudenkmälern Bedeutung erlangt hat, rasch angewachsen. 
Zahlreiche »Photo-Theodolite« und »Photogrammeter« u. s. w. 
sind gebaut worden, und auch für Bahn-Linienführungen hat 
die Photogrammetrie mehrfach vortheilhafte Verwerthung ge- 
funden, unter anderm namentlich bei den grolsartigen Vor- 
arbeiten im russischen Asien. 


Für die Jungfraubahn machte ich im Herbste 1895 
eine photogrammetrische Aufnahme der steilen und unzugäng- 
lichen Eigerwand, die der Linienführung zu Grunde gelegt 
wurde.*) So einfach der Grund-Gedanke der photogram- 
metrischen Mefskunst ist, so verlangt ihre sachgemifse und 
erfolgreiche Anwendung eine längere und eingehende Beschitti- 
gung mit ihr. 


Die Verwerthung der nach den verschiedenen Verfahren 
ausgeführten umfangreichen Höhenaufnahmen für technische 
Vorarbeiten geschieht in erster Linie durch Anfertigen von 
»Höhenschichten-Plänen«, d. h. einer topographischen Gelände- 
Darstellung mittels wagerechter Schnittlinien. Diese »technische« 
Topographie hat sich mit und durch den Eisenbahnbau ent- 
wickelt. Die ersten Schienenwege wurden in offenem und 
ebenem Gelände gebaut, thunlichst unmittelbar in der Natur 

*) Eine ausführliche Beschreibung der benutzten Instrumente 
und angewandten Verfahren der unmittelbaren Plattenausmessung durch 
das Objectiv der photographischen Camera ist in der Schweizerischen 
Bauzeitung 1896, Bd. XXVII, Nr. 23, 24, 25 und Bd. XXVIII, Nr. 11 
und 12 veróffentlicht. 
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festgelegt und nur in engen Grenzen topographisch behandelt. 
Aber die weitere Entwickelung des Kisenbahnbaues führte zu 
immer kühnerem Vorschreiten in das Hügelland und in das 
Gebirge, wobei dann viele verschiedene Linienführungen in 
Betracht kommen konnten, die genau gegeneinander abgewogen 
werden mulsten, um die für den Bau und Betrieb der Bahn 
jeweils vortheilhafteste Lösung zu finden. Umfangreiche ver- 
gleichende Untersuchungen auf Grund von Schichten-Plänen 
geben das Mittel an die Hand, eine sichere Wahl zu treffen 
und stufenweise von allgemeineren Untersuchungen zu immer 
eingehenderm Durcharbeiten eines Intwurfes vorzuschreiten, 
ohne befürchten zu müssen, einen oft verhángnisvollen Mifsgriff 
zu thun. So entwickelte sich mit den Eisenbahn-Entwürfen 
eine »technische« Topographie, die dem Bedürfnisse nach 
schnellen Geländeaufnahmen für allgemeine und ausführliche 
Vorarbeiten Rechnung tragen soll. In einer Druckschrift » Die 
neuere Landes- Topographie, die Eisenbahnvorarbeiten und der 
Doctor-Ingenieur«*), habe ich die neucre Landestopograpliie in 
Preufsen, Württemberg und Braunschweig eingehender be- 
sprochen und zugleich darauf hingewiesen, dafs die »technische« 
Topographie mit Ausnahme Württembergs noch fast gar keine 
Berührungspunkte mit der allgemeinen Landestopographie ge- 
funden hat, trotzdem das Ziel jeder auf wissenschaftlicher 
Grundlage beruhenden, topographischen Aufnahme doch nur das 
gleiche, nämlich eine naturwahre und zweckentsprechend genaue 
Gelände-Darstellung sein kann. 


Aber die »technische« Topographie hat sich bislang so . 


wenig um Feststellung einer sachgemälsen und zweckent- 
sprechenden Genauigkeit ihrer Schichtenpläne gekümmert, dafs 
es mir nicht möglich gewesen ist, auch nur einen einzigen 
Fall ausfindig zu machen, in dem ein derartiger Plan vor seiner 
Benutzung zu Linien-Aufsuchungen auf seine Genauigkeit unter- 
sucht worden wäre in der Art, dafs der Grad seiner Zuver- 
lässigkeit sich unzweideutig aus dem mittleren Fehler der 
Schichtenlinien- Darstellung feststellen liefse. In Preulsen be- 
steht zwischen der Generalstabstopographie und den für Zwecke 
des Eisenbahnbaues seit mehr als einem halben Jahrhundert 
ausgeführten technisch -topographischen Geländeaufnahmen so 
wenig Zusammenhang, dafs die letzteren für die Militärtopo- 
graphie so gut wie gar nicht vorhanden und für die allgemeine 
Landestopographie überhaupt nicht verwerthet worden sind. In 
Württemberg hingegen haben die technisch - topographischen 
Geländeaufnahmen seit Jahrzehnten gradezu die Grundlage für 
die allgemeine Landestopographie gebildet und diese zu ihrer 
heutigen Vollkommenheit gebracht. Dals die Königlich Würt- 
tembergische Eisenbahnbau - Kommission bereits 1893 eine ein- 
heitliche Dienstanweisung für die Höhenaufnahme der Flächen 
erliefs, wurde schon weiter oben bemerkt. Der Vorsitzende 
der Commission, Präsident Klein, erliefs im Januar 1875 cin 
Rundschreiben an alle bei Vermessungsarbeiten betheiligten 
Behörden, um sie zur Annahme dieser Anweisung und zur 
- einheitlichen Ausführung aller topographischen Geländeaufnahmen 
zu veranlassen, In diesem Rundschreiben heifst es: »Solche 
Höhenaufnahmen aber einmal gemacht, sollten nicht im Papier- 


*) Braunschweig, F. Vieweg und Sohn, 1900. 


magazin verloren gehen, sondern als Gemeingut gesammelt und 
zur Förderung aller technischen Unternehmungen für möglichste 
Verbreitung eingerichtet werden. Es haben deshalb seit einigen 
Jahren diese Aufnahmen für Fisenbahnzwecke gleichmälsige 
Behandlung und Bearbeitung erfahren u. s. w.< Obcrbaurath 
Morlok hat dies von ihm angeregte Verfahren ausführlicher 
begründet in einer Denkschrift vom 25. November 1874 »Mit- 
theilungen über die Bedeutung und den Werth der topo- 
graphischen Terrain- Darstellungen mit äquidistanten Nivcau- 
linien,« die allen Behörden zugestellt wurde, um ein einheit- 
liches Zusammenarbeiten zu erzielen, und zwar mit solchem 
Erfolge, dafs sich auf dieser Grundlage die heutige, muster- 
gültige allgemeine Landesaufnahme aufgebaut hat. Vergleicht 
man mit diesem zielbewulsten Vorgehen der Staats-Eisenbahn- 
Verwaltung Württembergs und dem hierdurch erzielten Erfolge 
die Zerfahrenheit des Vermessungswesens bei den Eisenbahn- 
Verwaltungen im Grofsstaate Preufsen, wo seither alle technisch- 
topographischen Messungen und Pläne in die »Papiermagazine« 
wandern, und nicht weiter benutzt werden, so braucht man 
nicht grade voreingenommen zu sein für den Werth der Geo- 
däsie beim Eisenbalınbau, den 
Summen, die Bau und Betrieb erfordern, ein verbältnismäfsig 
recht kleiner doch recht 
Fortschritt im Eisenbahnwesen Norddeutschlands zu bezeichnen, 


der gegenüber gewaltigen 


ist, um es als einen wesentlichen 
wenn auch hier eine einheitliche und. zweckentsprechende Be- 
handlung der Vermessungsarbeiten für technische Zwecke er- 
zielt wird. 
gedruckte Flurkarten 
heitliches Achsenkreuz bezogen, 


Flurkarten mit Koordinatenlinien noch vielfach. 


Württemberg hat seit einem halben Jahrhundert 
mit Koordinatennetzlinien auf cin cein- 
In Preulsen fehlen derartige 
Aber die Drei- 
ecksmessungen des Generalstabes schreiten rüstig fort; das cin- 
heitlich von ihm bearbeitete Dreiecksnetz wird schr bald über 
das ganze Königreich und die zwischenliegenden Kleinstaaten 
ausgespannt sein. Die preufsische Katasterverwaltung, dic 
Generalkommissionen, sowie verschiedene Kleinstaaten verdichten 
das grundlegende Dreiccksnetz des Gencralstabes immer weiter 
für wirthschaftliche Zwecke, sodafs ein Anschluls an die all- 
gemeine Landesvermessung mehr und mehr erleichtert wird, 
Die preufsischen Katasteranweisungen, die auch bei den General- 
kommissionen 
waltungen ebenfalls benutzt werden, gewinnen mehr und mehr 
an allgemeiner Bedeutung. 


Man vergegenwärtige sich nur einmal, welche Fortschritte 


gültig sind und bei einzelnen Eisenbahn -Ver- 


das Vermessungswesen beim Kataster und den Zusammen- 
legungen in Folge seiner Neuregelung seit zwei Jahrzehnten 


gemacht hat, um sich darüber klar zu werden, welchen Fort- 
schritt eine einheitliche und auf wissenschaftlich - praktischer 
Grundlage aufgebaute Gestaltung der Vermessungsarbeiten bei 
den Eisenbahnen bedeutet, für welche mehrere Millionen Mark 
jahraus jahrein verausgabt werden. Wenn auch für die grofsen 
Linien der Hauptbahnen der hauptsächlichste Abschnitt des 
Neubaues worüber ist, für Bauaus- 
führungen werden stets nicht wenig dazu beitragen, eine immer 
weitere und vollkommenere Ausgestaltung der topographischen 
Landesaufnahme und der Landeskarten als nutzbringend zu be- 


trachten, um den gesteigerten Anforderungen der noch an- 


technische Vorarbeiten 
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wachsenden Bevölkerungszahl und Dichte genügen zu können. 
Und die Kosten einer solchen Umgestaltung? Wer eine Aus- 
gabe macht, und mehr dafür wieder einnimmt, als er ausgab, 
hat noch niemals ein schlechtes Geschäft gemacht!" 


Wenn man die Aufgaben in ihrer Gesammtheit betrachtet, 
die das Vermessungswesen und die Vermessungstechniker beim 
Eisenbahnbau zu erfüllen haben, so kann nicht zweifelhaft sein, 
dafs eine sachgemälse Behandlung und zweckentsprechende Aus- 
führung aller einschlägigen Arbeiten ein geregeltes, ernstliches 
Studium und eine nur durch längere praktische Uebung zu 
erlangende Sicherheit im Urtheile und in der praktischen Be- 
thitigung zur unerláfslichen Vorbedingung haben. Sind diese 
Bedingungen erfüllt? 


In der Praxis des Eisenbahnbaues hat sich mehr und mehr 


eine Theilung der geodätischen Arbeiten herausgebildet in der. 


Art, dafs die Aufnahme in wagerechter Beziehung den Land- 
messern, die Höhenaufnahme den Bauingenieuren zugewiesen 
wurde, und auch der Unterricht an den landwirthschaftlichen 
und an den technischen Hochschulen 
Trennung Rechnung. 


trägt einer solchen 
Sie ist hervorgegangen aus dem Umstände, 
dafs bei Beginn des Eisenbahnbaues und auch zur Zeit seines 
gewaltigsten Aufschwunges die »Geometer« meist nur »Feld- 
messer« waren, die von Höhenaufnahmen nichts verstanden, 
während die Bauingenieure in Folge ihrer besseren Ausbildung 
an den Polytechniken alle beim Eisenbalnbau vorkommenden 
geometrischen Arbeiten, namentlich aber die zum Zwecke der 
Linienbestimmung erforderlichen topographischen Gelände-Auf- 
nahmen und Plan-Darstellungen kennen und ausführen konnten. 
Ihre Ausbildung war somit auch in der Geodäsie eine um- 
fassendere und gründlichere, als diejenige der Geometer. In 
den letzten zwei Jahrzehnten ist hierin eine so wesentliche 
Veränderung eingetreten, dafs man mit Recht behaupten darf, 
das Verhältnis habe sich umgekehrt. Die Landmesser erhalten 
eine immer gründlichere Ausbildung, entsprechend den ge- 
steigerten Fortschritten und Anforderungen der wissenschaft- 
lichen und praktischen V ermessungskunde, die Bauingenieure in 
Folge der Ausdehnung ihrer Fach- Wissenschaft eine immer 
beschränktere und oberflächlichere in dem Hülfsfache der Geo- 
diisie. Ja, durch die neuen Prüfungs-Vorschriften für die 
Ausbildung im Baufache wird die Geodäsie an den preulsischen 
technischen Hochschulen vom 1. Januar 1901 ab nunmehr voll- 
ständig unter diejenigen meist rein theoretischen Hülfsfächer 
eingereiht, deren Studium zur Vorprüfung gänzlich abgeschlossen 


sein muls. Man hat von den Bauingenieuren, die zwei Jahre 
hindurch Mathematik studiren, noch niemals verlangt, dafs sie 
im spätern Staatsdienste Vorstände von mathematischen Semi- 
narien werden und als solche die Arbeiten von Mathematikern 
anordnen, leiten und beaufsichtigen sollen, deren Lebensberuf 
diese Wissenschaft ist. Man würde die Aufstellung einer 
solchen Forderung zum mindesten als sehr »unüberlegt« be- 
zeichnen, 


Sollen nun in der Geodäsie auch nach Abschlufs des 
Hochschulstudiums mit der Vorprüfung und einer höchstens drei 
Monate umfassenden Beschäftigung der Bauführer bei Vor- 
arbeiten, noch dazu nur »bei passender Gelegenheit«, in 
Zukunft die Bauingenieure als Baumeister oder als »Doctor- 
Ingenieure« die geodätischen Arbeiten beim Eisenbahnbau an- 
ordnen und leiten, obschon sie von diesen nur oberflächliche 
Kenntnis haben? Von welcher Seite man das Vermessungs- 
wesen bei den Eisenbahn-Verwaltungen auch betrachten mag, 
man kommt immer wieder zu dem Ergebnisse, der Fortschritt 
der wissenschaftlichen und praktischen Technik verlangt deren 
einheitliche Gestaltung durch einheitliche Vermessungsanweisungen, 
die nicht nur ein todter Buchstabe bleiben, sondern für deren 
Durchführung in der Praxis von oben herab gesorgt wird durch 
Schaffung eines tüchtig vorgebildeten Stammes von Vermessungs- 
beamten, deren Anleitung und Beaufsichtigung durch Ober- 
Landmesser und Vermessungs-Inspectoren, die nach abgelegtem 
Landmesser - Examen noch eine technische Hochschule besucht 
haben, um sich ihrer Aufgabe entsprechend, dort namentlich 
in der technischen Topographie und in der Aufstellung von 
Ingenieur-Vorarbeiten auszubilden, die dann aber auch eine dem 
Stande ihrer Bildung und ihrer Kenntnisse entsprechende 
Stellung erhalten. Dann werden die Bauingenieure, für welche 
die Geodäsie nur ein Hülfsfach ist, von der handwerksmäfsigen 
Arbeit in diesem Fache befreit, und die Geodäsie beim Eisen- 
bahnbau wird mehr und mehr dem Landmesser übertragen werden, 


- für den das Vermessungswesen ein Lebensberuf ist, in dem er 


mit gesteigerten Leistungen und besserer Stellung eine innere 
Befriedigung finden wird, sicherlich nicht zum Schaden der 
Staatsverwaltung. Die Vertreter der Geodäsie an den technischen 
Hochschulen werden dann nicht mehr ihre amtliche Thätigkeit 
darauf beschränken müssen, den Bauingenieuren ein Wissen 
und Können in der Geodäsie beizubringen, dessen Lücken- 
haftigkeit und, um es offen zu sagen, zum. grölsten Theile 
geradezu stümperhafte Beschaffenheit zu den Aufgaben der 
Geodäsie bei den Eisenbahnverwaltungen und zu dem Wesen 
eines Doctor-Ingenieurs beiderseits in schrillem Milsklange 
steht. 


25 


Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotiven. 


Von Ingenieur H. v. Littrow, Wien. 


(Schlufs von Seite 55.) 


g) Güterzuglokomotiven 


1 dreifach gekuppelte (zweimal ausgesteilt), 6 vierfach gekuppelte, 
1 fünffach und 1 sechsfach gekuppelte. 

47. 3/3 gekuppelte Lokomotive der belgischen 
Staatsbahnen Nr. 3513, erbaut von der S. A. des Forges 
Usines et Fonderies Haine St. Pierre; Nr. 3514 er- 
baut von der S. A. des Usines de St. Leonard, Lüttich 
(Textabb. 1). 


Diese englische Grundform, welche im Grofsen und in den 
Einzeltheilen vollständig von dem bisherigen belgischen Gebrauche 
abweicht,. ist in den Hauptabmessungen wie folgende Gegen- 
überstellung zeigt, nicht sehr von der frühern Güterzuglokomotive 
Reihe 29*) der belgischen Staatsbahnen verschieden. 


Grundform vom Jahre 


1385 1899 
Ausgestellt zu Paris im Jahre | 

1889 1900 
Zylinderdurchmesser 500 um 457 mm 
Kolbenhub 600 « 661 « 
Triebraddurchmesser 1300. « 1520 « 
Rostfläche 5,2 qm 2,5 qm 
Heizfläche 109,4 « 114,4 « 
Dampfdruck . 10 atm 11 atm 
Dienstgewicht 45 t 46t 


Der Hauptunterschied besteht in der Feuerungsanlage, da 


alle älteren belgischen Lokomotiven mit halbfetter Klarkohle | 


(charbon menu demigras) gefeuert werden, während die neueren 
englischen Grundformen für stückreichere Kohlen bestimmt sind. 

Unter den vielen verwickelten Lokomotiv-Grundformen auf 
der Pariser Ausstellung wirkt diese einfache Lokomotive, deren 
Linienführung antik schön ist, geradezu erfrischend. 

Bezüglich der Einzeltheile ist nichts zu erwähnen, da diese 
nach allbekannten englischen Vorbildern hergestellt sind. 

48, 2/2 + 2/2 gekuppelte Vierzylinder-Mallet- 
Verbundlokomotive, Reihe IVd, Nr. 4405 der unga- 
rischen Staatsbahnen, erbaut von der Maschinen-Bau- 


*) Organ 1895, 5. 250, Taf. XLII. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 4, 
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| 


Heft. 1901. 


anstalt der ungarischen Staatsbahnen Budapest 
(Taf. XI, Abb. 10). 

Die Beschreibung dieser Lokomotive könnte in die Worte 
zusammengefalst werden: »Mallet- Doppeltreibwerk-Lokomotive 
mit Einzeltheilen nach ungarischen Regelformen<. Auf der 
Linie Fiume-Camerai-Moravitza, welche Steigungen von 16 °/,, 
und Bogen von 275 = Halbmesser enthält, wurden bislang ge- 
wöhnliche 4/4 gekuppelte Lokomotiven der Reihe IVb und IVe 
verwendet. Da deren Leistung nicht genügte, wurden 
von der in Rede stehenden Grundform zuerst 10 Loko- 
motiven beschafft und hierauf weitere 10 nachbestellt. 
Ihre Leistung beträgt auf der genannten Linie 400t 
mit 15 km/St. Die Höchstgeschwindigkeit ist mit 40 km/St. 
festgesetzt. 


49. 4/4 gekuppelte Zweizylinder-Verbund- 
lokomotive der russischen Staatsbahnen er- 
baut von der Gesellschaft der Poutilow’schen 
Werke, St. Petersburg (Taf. XI, Abb.. 14). 

Diese Grundform ist sehr bekannt, da sie seit einigen 
Jahren in gröfserer Zahl für Rufsland in verschiedenen 
Ländern hergestellt wurde. 

Der Kessel ist für Erdöl-Feuerung eingerichtet, die 
Streudüsen sind derart gegen einander geneigt, dals zwei Erdöl- 
strahlen einander kreuzen. Die Steuerung ist im Allgemeinen 
nach Heusinger gebaut, jedoch wird die zweite Bewegung 
nicht vom Kreuzkopfe, sondern von der Triebstange abge- 
nommen. Der Tender ist dreiachsig mit Aufbau für Erdöl 
hergestellt. 


50. 4/4 gekuppelte Zweizylinder-Verbundloko- 


| motive Nr. 861 der preufsischen Eisenbahn-Direk- 


tion Elberfeld, erbaut von der Vulcan A.-G. Bredow bei 
Stettin (Taf. X, Abb. 2). | 

Diese zur Regel gewordene Grundform ist in Preufsen 
ereits durch die 4/5 gekuppelte Grundform *) überholt. Sie 
ietet als einfache erprobte Gebrauchslokomotive wenig hervor- 
ragende Einzeltheile. Zur Kolbenschmierung dient der de 
Limon-Dampföler. Der Triebräder sind mit Dampfbremse 
versehen. 


ES oF 


51. 2/3 + 2/2 gekuppelte Vierzylinder-Mallct- 
Verbundlokomotive, erbaut von J. A. Maffei, München 
(Taf. X, Abb. 7) **), 

Diese Lokomotive ist die erste der Mallet-Bauart, 
welche mit Laufachse versehen wurde. Diese Laufachse bildet 
jedoch kein Drehgestell für sich, sondern ist in das vordere 
Triebgestell eingebaut. Die Laufachse dient also hauptsächlich 
dazu, Kesselgewicht zu tragen und die Abnutzung der füh- 
renden Achse aufzunehmen. An Zubehör sind vorgesehen ein 
de Limon-Dampföler für Kolben, eine Schmierpresse für die 
*) Organ 1895, S. 3. $ 
**) Engineering 1900, II. Band, S, 298, 


Schieber, Haufshälter-Geschwindiekeitsmesser, Führer- und 
Ucizersitz und ein gefederter Schutzhausboden. 

Die Leistung beträgt 160t auf 25%/,, Steigung. 

52. 4/5 gekuppelte Zweizylinder-Verbund- 
lokomotive Nr. 17009, Reihe 17 der österreichischen 
Staatsbahnen, erbaut von der A.-G. der Lokomotiv- 
Bauanstalt vorm. Sigl in Wiener Neustadt (Taf. XI, 
Abb. 3) *).. 

Diese Gölsdorf-Verbundlokomotive, welche dem Aus- 
schen nach eine »Gunsolidation«-Güterzuglokomotive ist, dient 
zur Beförderung der schweren Wien-Pariser Schnellzüge über 
den Arlberg mit 30°/,, Steigung. Der Kessel ist ähnlich 


dom der 2/4 gekuppelten Gölsdorf-Schnellzug-Lokomotive 
der gleichen Verwaltung gehalten. Am Gangwerke ist die 


Verschiebbarkeit der 3. und 5. Achse hervorzuheben, wodurch 
die Lokomotive bei geringer Reifenabnutzung leicht in Bögen 
läuft und trotzdem auf der Geraden sichern Gang beibehält. 
An Zubehör ist vorgeschen: selbstthätige Luftsaugebremse, 
Nathan-Dampföler, Schmierprosse und llaufshiltor-Ge- 
schwindigkeitsmesser. 

58. 4/5 gekuppelte Zweicylinder-Verbund-Lo- 
komotive, Reihe Ø Nr, 128 der russischen ost- 
chinesischen Eisenbahn erbaut von der Cie, de Fives 
Lille (Tafel XII, Abb. 3). 

Von dieser Grundform, welche wesentlich kräftiger ist, 
als die regelmiifsige russische vicrfach gekuppelte Lokomotive 
(Nr. 49), wurden in einer Ausschreibung 50 Ausführungen in 
Frankreich vergeben, wovon 28 auf die Cie. de Fives Lillo 
entficlen, 

Der Kessel ist für Ilolzfeuerung bestimmt. 
vorrichtung dient ein Ventil, welches ähnlich, wie der Lind- 
Hahn, bei Füllungen von über 60°/, durch die 
Hochdruckschicherstange geöffnet wird, Fin Geländer läuft 
nach russischen Brauche um die ganze Lokomotive. An Aus- 
riistung sind die selbstthätige Tuftsaugebremse und cin ameri- 
kanisches Stirnlicht vorhanden. Der Tender ist der grölste 
der Ausstellung, da er 23 cbm Holz fassen muls, 
Drehgestellen aus geprefstem Stahlbleche, Als Tragfedern stehen 
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bei demselben Rundstahl-Wickelfedern in Verwendung, welche 
seitlich der Achslager angebracht sind und diese mittels eines 
Qucrhauptes belasten. Dieso Tendergrundform ist die schens- 
wertheste der Ausstellung, sowohl in Bezug auf technische 
Durchführung, als auch schöne Durchbildung der Jinien und 
Kinzcltheile trotz der aulserordentlich grolsen Abmessungen des 
Kastens, 


54. 5/5 gekuppelte Tenderlokomotive, Patent 
Hagans, Nr, 1663 der preufsischen Eisenbahn- 
Direction Altona, erbaut von Henschel und Sohn in 
Cassel (Tafel X, Abb. 9),*) 

Der Kessel ist derart bemessen, dafs er 3 cbm Speise- 
wasser über dem niedrigsten Wasserstande fassen kann, wo- 
durch es möglich wird, auf kürzeren scharfen Steigungen ohne 
Nachspeisen zu fahren, d. h. die auf vorhergegangenen günstigeren 
Streckenabschnitten aufgespeicherte Wirme auf solchen Steil- 
strecken auszunutzen. 


Da der Wasserstand im Kessel sehr schwankt, sind zwei 
gegeneinander in der Höhenlage versetzte Wasscrstandsgliiser 
angcordnet, da cin einziges Glasrohr zu lang geworden wäre, 

Die Gangwerksart, Patent Hagans, welches mit dieser 
Lokomotive zum ersten Male auf ciner Weltausstellung erscheint, 
besteht im Wesentlichen aus einem Drehgestelle, in welches dic 
4, und 5. gekuppelte Achse eingebaut sind. Der Antrieb 
dieser beiden Achsen erfolgt vom Kreuzkopfe aus mittels zweier 
gekuppelter Lenker, deren hinterer an einem Drehpunkte auf- 
gehängt ist, welcher seine Lage mit der Auslenkung des Dreh- 
gestelles ändert. 

Es liegt hiermit eine neue Lösung der von Enghert 1853 
versuchten und von Pius Fink an der Lokomotive Steyer- 
dorf auf der Weltausstellung Paris 1862 wirklich durchgeführten 
gelenkigen Kuppelung fünffach gekuppelter Lokomotiven vor. 

Das Bremsgestänge der 4. und 5. Achse ist deren Lenk- 
barkeit angepalst. 

55. 3/3 + 8/3 gekuppelte Vierzylinder-Mallet- 
Verbund-Lokomotive, Reihe H (zu Deutsch »N«) 


Nr. 810 der russischen Staatsbahn Moskau—Kasan 
(Textabb, 2). 


*) Organ 1894, S. 22 und 1897, S. 222, 
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Diese schwerste Lokomotive der Ausstellung ist nach 
dem Vorbilde der 3/3 + 3/3 gekuppelten Gotthardlokomotivo 
Nr. 151, von.J. A. Maffei hergestellt, jedoch abweichend 
von der letztgenannten mit vierachsigem Schlepptender versehen, 
Der Kessel mit Einrichtung für Erdölfeuerung trägt ein Kirch- 
weger- und ein Ramsbottom-Sicherheitsventil. 

Als Anfahrvorrichtung dient der Lindner’sche Hahn. 

Vor der ersten und vierten Achse ist je ein Sandkasten- 
auslauf vorgesehen. Das Schutzhaus hat hinten für Rückwärts- 
fahrt Flügelwände, aufserdem ist noch am Tender eine 
senkrechte Schutzwand vorgesehen. Alle Tragfedern liegen 
unterhalb der Achsen. An Ausrüstung sind Westing- 
house-Bremse, Nathan-Dampföler und Führer- und Heizer- 
Sitz vorgesehen. 

Da diese Lokomotive die zulässige Beanspruchung der 
Kuppelungen, insbesondere der an der Lokomotive angebrachten 
altartigen Vereins - Durchsteckkuppelung überschreiten würde, 
ist am Tender die Vorrichtung von Director Noltein, der 
Moskau—Kasan-Bahn, angebracht, welche aus Drahtseilen von 
13 mm Durchmesser und Windwerken besteht, mittels deren die 
hintere Hälfte des Zuges unmittelbar an den Tenderrahmen 
gekuppelt werden kann, ohne die Kuppelungen der vordern 
Zughilfte zu beanspruchen, 

Der vierachsige Tender hat Prefsblech-Drehgestelle und 
ähnliche Federung wie Nr. 53. 

Nahezu die gleiche Lokomotivform, jedoch mit 8 t gc- 
ringerm Dienstgewichte wird in gréfserer Anzahl für die ost- 
sibirische Eisenbahn gebaut. 

Die Bauart Mallet erscheint mit dieser Lokomotive und 
Nr, 48 und 51 zum ersten Male in ganz schweren Aus- 
führungen auf einer Weltausstellung, nachdem zwei schmal- 
spurige Grundformen bereits auf der Weltausstellung in Paris 
1889 den gesammton Dienst der Ausstellungsbahn tadellos ver- 
sehen und dadurch nicht wenig zur Verbreitung der Bauart 
beigetragen hatten. 

Trotzdem bei der Mallet-Form zwei vollständige Gang- 
worke zu erhalten sind, bildet sie im Betriebe und in der 
Werkstätte die leichtest zu behandelnde Lokomotivform für 
Bahnen mit scharfen Krümmungen, da die Gangwerke keinerlei 
besondere oder verwickelte Theile enthalten. 


h. Regelspur-Lokomotiven für Werk- und Zahnbahnen 
(Je eine der beiden gonannten Gattungen). 

56. 2/2 gekuppelte Werkbahn-Lokomotive er 
baut von der Soc. La Meuse in Lüttich. (Tafel XII, 
Abb. 2). 

Diese ihrem Zwecke vollständig entsprechende Lokomotive 
ist so einfach und daher so billig wie möglich hergestellt, da 
solche Lokomotiven sozusagen zur lIlandelswaare goworden sind, 
und ihr Absatz vom Preise abhängt, 

57. 2/3 —2Z Verbundzahn-Lokomotive, Bau- 
art Klose, Reihe F2 Nr. 596 der Württembergi- 
schen Staatsbahnen, erbaut von der Maschin enfabrik 
Efslingen vormals E. Kessler (Tafel X, Abb. 5).*) 


*) Engineering 1900, IL. Bd., S. 191, Organ 1900, S. 297, 
Taf. XXXII 


Der Kessel wird durch nichtsaugende Friedmann sche 
Bläser besonderer Form gespeist. 

Das Laufwerk hat eine eigenthümliche Anordnung, welche 
bereits für Lokomotiven der Linie Reutlingen-Münsingen und 
Freudenstadt-Reichenbach von derselben Bauanstalt angewandt 
wurde, 

Auf den Achsschaften der ersten Kuppelachse und der 
Triebachse sitzt an verlängerter Nabe frei drehbar je ein Trieb- 
Zahnrad, welches mit je zwei Ucbertragungs-Zahnrädern fest 
verbunden ist. Zwischen diesen beiden Zahnrädern ist eine 
Welle angeordnet, welche von den Kolben des Zahngangwerkes 
angetricben, mittels zweier kleiner Zahnräder ins Langsame 
übersetzend, die oben erwähnten grófseren Ucbertragungs- 
Zahnräder antreibt. 

Durch diese Zahnmaschinen-Anordnung werden die Zahn- 
räder in stets gleichbleibender Höhenlage zu den Reibungs- 
Triebridern erhalten, ohne einen eigenen Zalmradrahmen an- 
wenden zu mössen, 
bei Zahnlokomotiven oft bis zur Unmöglichkeit, Ausbesserungen 
durchzuführen, ausfüllt. Weiter der Vortheil 
die Merausnahme der Zahnradachsen aus der Lokomotive schr 
einfach zu gestalten. Dagegen wird der Nachtheil mit in den 
Kauf genommen, dafs die Zähne mit abnehmender Reifenstärke 
der Reibungsräder immer tiefer in die Zahnlücken 
Dieser Nachtheil, insoweit er nicht durch Abdrehen der Rad- 
reifen ganz behoben wird, ist jedoch nicht bedeutend, da die 
Zähne der Riggenbach’schen Zahnräder 
Flanke abnutzen und daher Radreifen 
wahrscheinlich cin geringes Zalmfuís 
zu genügen wird, um dic richtige Zahnform wieder herzustellen, 


welcher den ohnedies beschränkten Raum 


wird erreicht, 


greifen. 


sich auf der vollen 


beim Nachdrehen der 


Bemeifseln gegen den 
Ueberdies wird mit abnehmenden Radreifen jeder einzelne Zahn 
weniger beansprucht werden, da die Angriffslinie immer weiter 
gegen den Fuls 
spitziger werdenden Zahnköpfe schliefslich ganz aufser Eingriff 


unabgenutzten rückt, während die stets 


kommen. Unangenehme Folgen kann diese Einrichtung nur 
auf Bahnen mit schr geringer Zahnbeanspruchung und scharfen 
Dögen, z. B. 
mit nicht mehr als 100°/,, 
Bahnen ein Satz Zahnkriinze drei bis vier Mal so lange dienst- 


auf Bergbahnen für reine Personenbeförderung 
Steigung haben, da auf solchen 


fähig bleibt, wie ein Satz Radreifen, und daher am Fulse ab- 
genutzte Zähne bei Erneuerung der Radreifen wieder an der 
Spitze beansprucht werden. 

reinen Reibungs- 
strecken als Hochdrucklokomotive mit unmittelbarem Auspuffe, 


Die Reibungslokomotive arbeitet auf 


während auf gemischten Strecken die Zahnradeylinder als 
Niederdruckeylinder für die Reibungslokomotive verwendet 


werden, wobei deren geringer Inhalt durch die grölsere Ge- 
schwindigkeit des Zahntriebwerkes ausgeglichen wird, 

Die erste Achse ist nach Webb verschiebbar hergestellt, 
die Lokomotive ist mit Westinghouse-Bremse und llaufs- 
hälter-Geschwindigkeitsinesser verscl en. 


i. Schmalspur-Lokomotiven, 1 für die Spurweite von 1,067 m, 5 für 
Meterspur, 1 für 7€0 mm, 2 für 750 mm und d für 600 mn Spur. 


58. 23 gekuppcelte 
Tender-Lokomotive Nr. 


Aweizylinder- Verbund- 
318 der Nederlandsch- 
12* 


Indischen Spoorweg Matschappij, Java, Spurweite 
1,067 ®, erbaut von der Sächsischen Maschinen-Bau- 
anstalt Chemnitz (Tafel XI, Abb. 17). 

Diese Grundform ist von der Bauanstalt auf Grund der 
verlangten Leistung entworfen: 140 t Zuggewicht auf 5%, 
Steigung in Bögen von 200 ™ Halbmesser mit 25 km/St. zu 
befördern, auf günstigeren Strecken 40 km/St. zu erreichen und 
4,2 t Raddruck nicht zu überschreiten. | 

Der Kessel ist für Kohlen- und Erdölfeuerung nach Patent 
Holden eingerichtet. Das Triebwerk sammt Steuerung liegt 
abgesehen von den Kuppelstangen innerhalb der Rahmen und 
ist durch ein Bodenblech geschützt. Die Kuppelzapfen tragen 


Staubkapseln. Die Bolzen-Kuppelung liegt 780 mm über S. O, 
An Zubehör ist vorgeschen ein Latowski-Läutewerk 


mit Auspuff in die Esse. Um bei Entgleisungen das Umfallen 


der Lokomotive zu vermeiden, sind die vorderen und hinteren 


Balınräumer durch lothrechte versteifte Bleche verbunden. Der 
Trdölbehälter ist über dem Kessel angebracht. 
59. 8/4 gekuppelte Lokomotive »Antilope« 


Nr. 6 der Acthiopischen Bahnen, Spurweite 1,0", 
erbaut von der Schweizer Lokomotiv-Bauanstalt 
Winterthur (Tafel XI, Abb. 16).*) 

Diese kleine Lokomotive ist von Ausführungen für Voll- 
bahnen nur durch die Abmessungen verschieden. »Mogul«- 
Grundformen wie diese dürften für Schmalspurbahnen gröfserer 
Länge mit nicht allzu grofsen Steignngen und nicht allzu 
kleinen Bogenhalbmessern vortheilhafter sein, als andere Bau- 
arten, da sie geringe Ausbesserungskosten verursachen und 
keine allzu hohen Ansprüche an die Oberbauerhaltung stellen, 
die bei solchen Bahnen, deren Verkehr fast ausnahmslos 
schwach ist, verhältnismäfsig hohe Kosten verursacht. 

Die Lokomotive ist mit selbstthätiger Luftsaugebremse ver- 
schen. Der Tender ist vierachsig nach amerikanischem Vor- 
bilde mit »Diamond<«-Drehgestellen erbaut. 

60. 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. TV, 1 
der französischenStaatsbahnen für die von diesen betrie- 
benen Tramways de la Vendée, Spurweite 1,0 ”, erbaut 
von Décauville ainé, Petit Bourg (Tafel XII, Abb. 12).*) 

Diese Lokomotive soll regelmälsig mit dem Schornsteine 
hinten fahren. 

Zu erwähnen sind am Gangwerke die Kolbenschieber, 
sowie die Kurbeln der Bauart Hall. 

Die Zug- und Stofsvorrichtung besteht aus Mittelbuffern 
mit darunter liegender Schraubenkuppelung. An Zubehör ist 
nur die Luftsaugebremse der Bauart Soulerin anzufúhren, 

61. 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive Nr, 54, 
Chemins de fer économiques Sud-Est, Spurweite 
1,0 ™, erbaut von Corpet Louvet, Paris (Tafel XIII, 
Abb. 5). 

Die Zugvorrichtung besteht aus einem Mittelbuffer neben 
dem rechts der Zughaken, links die Schraubenkuppel ange- 
bracht ist. Die Lokomotive ist mit Soulerin- Luftsauge- 
bremse versehen, nur die Triebachse ist gebremst. 


*) Die Wagen dieser Bahn sind ebenfalls ausgestellt, siehe den 
folgenden Aufsatz über Wagen. 


62. 3/8 gekuppelte TenderlokomotivederNeben- 
bahn Toulouse-Boulogne sur Gesse, Spurweite 1,0 m, 
erbaut von Décauville ainé Petit Bourg. (Tafel XII, 
Abb. 8.) 


Die Lokomotive ist der vorerwähnten sehr ähnlich, Kuppe- 
lung und Bremseinrichtung sind dieselben. 


Die drei Lokomotiven Nr, 60, 61, 62 bedeuten gegenüber 
den 1889 ausgestellten Grundformen einen Rückschritt im 
französischen Schmalspur-Lokomotivbau. Während auf der Welt- 
ausstellung 1889 Frankreich meist Lokomotiven mit Dreh- 
gestellen oder verschiebbaren Laufachsen zur Schau stellte, 
kommen jetzt 11 Jahre später wieder vollständig gekuppelte 
Formen zur Ausführung, welche zwar auf das Kilogramm Zug- 
kraft berechnet, wesentlich billiger herzustellen sind, aber eine 
weitaus bessere Oberbauerhaltung, insbesondere bei den in 
Frankreich üblichen gröfseren Geschwindigkeiten, erfordern als 
Lokomotiven mit gegliedertem, langem Achsstande, Die Kosten 
der bessern Oberbauerhaltung und des häufigeren Abdrehens der 
Radreifen u. s. w. dürften aber die ersparten Zinsen des 
Lokomotiv - Anschaffungspreises weit überschreiten. Selbstver- 
ständlich werden von solchen Anschaffungspreis - Erwägungen 
nicht die Ingenieure der Lokomotiv-Bauanstalten, die lediglich 
auf Bestellung arbeiten müssen, sondern die Verwaltungen der 
Nebenbahnen geleitet, welche, wie auch in anderen Ländern, 
Ueberschreitungen beim Bau durch sogenannte Ersparungen an 
den Betriebsmitteln auszugleichen suchen. 


63. 3/3 gekuppelte*) Tenderlokomotive Nr. 22 
der Trambahn Lyon-Neuveville, Spurweite 1,0 ™, er- 
baut von der Schweizer Lokomotiv-Bauanstalt 
Winterthur (Tafel XII, Abb. 17). 


Bei dieser Lokomotive steht der Führer stets vorn, daher 
sind alle Haupthandhebel, Umsteuerung, Dampfregler, Bremse 
u. s. W., doppelt vorgesehen. 


Der Wasserstandszeiger ist in Längenmitte des Kessels 
angebracht, so dals er von beiden Führerständen sichtbar bleibt. 
Die Dampfeylinder liegen nach altbewährtem Brauche der Bau- 
anstalt oberhalb der Räder und wirken mittels zweier Trieb- 
stangen und eines ungleicharmigen Hebels auf die Triebachse. 
Der Rahmen liegt aufsen, die Kurbeln sind nach Hall’s 
Bauart hergestellt. 


64. 3/4 gekuppelte Tenderlokomotive »Ziller- 
thal«, Reihe U der Zillertbal-Nebenbahn, Spur- 
weite 760 nm **) erbaut von Kraufs & Co. A.-G., München 
und Linz a./D. in der Bauanstalt Linz a./D. (Tafel XI, 
Abb. 11). 


— nm 


*) Die bei Nr. 60, 61, 62 berührten Eigenschaften der 3/3 ge- 
kuppelten Lokomotiven haben auf die vorliegende keinen Bezug, da 
der Oberbau bei Trambahnen wegen der Einbettung in den Stralsen- 
körper stets sehr fest liegt, da auf solchen Bahnen langsam gefahren 
wird und_die Reifenabnutzung weniger durch das Fahren im Bogen, 
als durch den Strafsenschmutz in der Spurrinne verursacht wird. 

**) In Oesterreich wird diese Spurweite anstatt der von 750 mm 
seit dem Jahre 1879 angewandt, da zufällig für die damals erbaute 
militärische Linie Bosna-Brod-Zenica Betriebsmittel dieser Spurweite 
vorhanden waren. 


Diese Grundform mit Helmholtz-Verschiebung der 
beiden letzten Achsen wurde von der Bauanstalt aufgestellt und 
kann heute als Regelausführung der österreichischen Schmal- 
spurbahnen betrachtet werden, auf welchen sie sich in Bezug 
auf Zugkraft, Dampferzeugung, geringe Erhaltungskosten unter 
den verschiedensten Verhältnissen bewährt hat. Keine Bahn, 
die diese Lokomotivgattung beschafft hat, ist von ihr bei Nach- 
beschaffungen wieder abgegangen. 

An der Lokomotive sind besondere Einzelheiten nicht zu 
erwähnen, sie ist mit selbstthätiger Luftsaugebremse ausgerüstet, 
da diese Bremse bei mäfsigen Erhaltungskosten gestattet, die 
Züge ganz unabhängig von Gefälls- und Belastungsverhältnissen 
mit nur zwei Schaffnern zu fahren und daher von Bereitschafts- 
Bremsern überhaupt abzusehen. 

Bei annähernd 25 Verwaltungen dürften im Ganzen etwa 
110 solche Lokomotiven in Verwendung stehen. 


65. 4/4 gekuppelte Tenderlokomotive Vajda- 
Hunyad Nr. 2 der Nebenbahn Gyalar-Vajda- 
Hunyad, Siebenbürgen, Spurweite 750 mm, erbaut von 
derMaschinenfabrikderungarischenStaatsbahnen 
(Tafel XI, Abb. 5). 

Die vier Achsen dieser Lokomotive sind vollständig steif 
gekuppelt, während jedoch auf der zweiten und dritten die 
Räder wie gewöhnlich aufgekeilt sind, sitzen sie bei der ersten 
und vierten Achse nach Patent Klien-Lindner auf Trommeln, 
die sich nach dem Bogen einstellen können und von der Achse 
gelenkig in der Drehrichtung mitgenommen werden. Loko- 
motiven dieser Patentanordnung wurden zuerst bei den Sächsischen 
Staatsbahnen ausgeführt, Anordnungen mit ähnlichem Zwecke 
jedoch unter Zuhilfenahme von Federn, wurden 1889 von De 
Bange versuchsweise ausgeführt und in Paris ausgestellt. 

An besonderen Einzeltheilen sind hervorzuheben die ver- 
langerte Rauchkammer und ein Wasserabscheider im Dampf- 
dome. 


66. 4/4 gekuppelte Lokomotive der russischen 
Schmalspur-Gesellschaft, Spurweite 750 ™™, erbaut von 
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der Kolomnaer Maschinen-Bauanstalt (Tafel XI, 
Abb, 15). 

Eine sehr ähnliche Grundform wurde bereits im Jahre 1894 
für russische Schmalspurbahnen von der (Gesellschaft Cockerill 
in Seraing geliefert und auf der allgemeinen Ausstellung Brüssel 
1894 zur Schau gestellt. 

Der Dampfregler ist nach amerikanischer Art hergestellt. 
Am Schutzhausdache ist eine Signalglocke angebracht. Der 
Rahmen liegt .aufsen, seine Endversteifungen sind als Stehblech 
gegen das Umfallen bei Entgleisungen ausgebildet. Die Kurbeln 
sind nach Hall's Bauart hergestellt. Die Zug- und Stolsvor- 
richtung besteht aus einem Mittelbuffer mit Schrauben-Kuppelung 
an beiden Seiten, 

67. 2/3 gekuppelte Werkbahn - Tenderloko- 
motive, erbaut von der Lokomotiv-Bauanstalt Krauls 
und Co. A.-G., München, Spurweite 600 mm. 

Diese ist eine der wenigen zum Fertigverkaufe bestimmten 
Lokomotiv-Grundformen, welche mit Laufachse versehen ist. Bei 
solchen Lokomotiven derartige Verbesserungen einzuführen kann 
eben nur eine Bananstalt wagen, welche sich mit Verkaufs- 
lokomotiven seit Jahren beschäftigt und bei Bemessung des 
naturgemäfs höheren Preises eine Stütze an ihren langjährigen 
Erfahrungen findet. 

68. 2/2 gekuppelte Werkbahn-Tenderloko- 
motive, Spurweite 600 mm, erbaut von Marchena Gigot, 
Paris (Tafel XIII, Abb. 16). 

Mit Ausnahme der Hall'schen 
Lokomotivform nichts hervorzuheben. 

Aulser den Lokomotiven ist noch seitens der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn ein zur nicht ausgestellten 3/5 gekuppelten Per- 
sonenzug-Lokomotive gehöriger, zweiachsiger Tender (Tafel XIII, 
Abb, 15) ausgestellt. 

Der Verfasser erfüllt zum Schlusse die angenehme Pflicht, 
den Bahnverwaltungen und Bauanstalten für die Ueberlassung 
der Zeichnungen und Mafsangaben seinen besten Dank auszu- 
sprechen. 


Kurbeln ist an dieser 


Ein Beitrag zur Umwandlungsfrage der bisherigen Zweibufferwagen in Wagen mit 
selbstthätiger Mittelkuppelung. 


Von J. Jedlióxa, hon. Dozent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule zu Prag. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XVII. 


Die Eisenbahn-Wagen der alten Welt haben bisher nicht 
durchgehende, seitlich an den Ecken angeordnete “elastische 
Stofsvorrichtung und davon unabhängige durchgehende unelasti- 
sche Zugvorrichtung in der Wagenmitte. Eine Ausnahme 
machen die englischen Wagen und die der »Compagnie inter- 
nationale des wagons lits«, bei denen beide Vorrichtungen elas- 
tisch und nicht durchgehend angeordnet sind. An den Zughaken 
ist die Kuppelungsvorrichtung gehängt, welche als Schrauben- 
kuppel ausgeführt wird. 

Die mit der Kuppelung verbundenen Gefahren für die 
Arbeiter haben eine grolse Zahl von Erfindungen von Seiten- 


i 
| 
| 


kuppelungen entstehen lassen, die zum Theil erkennbar un- 
brauchbar, zum Theil ziemlich sinnreich, doch bislang alle zu 
verwickelt für allgemeine Einführung waren. 

Die Amerikaner waren in der Wahl der Zug- und Stofs- 
vorrichtung glücklicher als wir. Sie haben von vornherein 
eine selbstthätige Kuppelung mit verbundener Zug- und Stofs- 
vorrichtung in der Wagenmitte eingeführt, die in verschiedener 
Weise ausgebildet, doch ziemlich einheitliche Gestaltung, über- 
wiegend nach Janney’s*) Anordnung, besitzt. 
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*) Organ 1895, S. 60. 
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Die Hauptbestandtheile dieser Kuppelung sind: Ein Kuppe- 
lungskopf k (Abb. 1 bis 3, Taf. XVII), der Kuppelungsdaumen d 
und der mit einer steilen Schraubenfläche verschene Kuppelungs- 
bolzen b. Der Daumen d ist im Kuppelungskopfe k um einen 
Bolzen e drehbar und wird durch die schiefe Sitzfläche zwischen 
ihm und dem Kopfe, oder auch durch Einwirkung einer Feder 
gezwungen im entkuppelten Zustande die in Fig. 4 und 5, 
Taf, XVII gezeichnete Lage einzunehmen, so dafs er nur unter 
Ucherwindung eines gewissen Widerstandes der schiefen Ebene 
oder des Federdruckes in der Pfeilrichtung nach links gedreht 
werden kann. Dieser Widerstand muls genügen, um das selbst- 
durch Fahrt vorkommende Er- 
schütterungen zu verhindern. Das weitere Drehen des Daumens d 
aus der Lage der Abb. 4 u. 5, Taf. XVII nach rechts ist durch 
eine Anstofsfliiche verhindert, 


thätige Drehen während der 


Beim Zusammenstofsen zweier Wagen werden die Daumen d 
beider Wagen gleichzeitig um die Achse ee rasch nach innen 
so weit gedreht. bis sie an die steile Schraubenfläche der be- 
treffenden Kuppelungsbolzen b anschlagen, wodurch diese in die 
Hohe die Daumen d auf äulsere 
Seite treten lassen, worauf die gehobenen Bolzen b durch ihr 


springen und dadurch die 
Iigengewieht in die ursprüngliche Lage herabfallen und so das 
/urückerchen beider Kuppelungsdaumen d nach rechts ver- 
hindern. Dadurch sind beide Wagen gekuppelt. (Abb. 1 bis 3, 
Taf. XVIL) 

Die PEutkuppelung erfolgt «durch Ausheben des Bolzens b 
durch einen seitlich am Wagen angeordneten Ilandhebel, dessen 
Bewegung durch Welle, Hebel und Kette auf den Kuppel- 
bolzen b übertragen wird, welcher so lange in gehobener Lage 
gehalten werden muls, bis die Wagen auseinander gezogen sind. 
Der Daumen d nimmt dann wieder selbstthätig die in Abb, 4 
und 5, Taf. XVH gezeichnete Lage an, so dafs der Wagen wieder 
zur selbstthiitigen Verbindung mit einem andern bereit ist. 

Wie aus Abb. 1 bis 3, Taf. XVII ersichtlich ist, ermöglicht 
diese Kuppelung auch das Schiefstellen beider Wagenachsen in 
der Krümmung gegeneinander, 
und Gefahrverminderung 
durch Verwendung dieser Kuppelung und das Streben nach Auf- 
unsere Zwecke geeigneten sind 
daher verständlieh, aber es stölst auf die grofse Schwierigkeit 
der den Betrieb nicht störenden Ueberführung der alten in 
dic neue Kuppelungsart, 


Die Vortheile an Zeitersparung 


findung einer ähnlichen, für 


Der Verein deutscher Bisenbahn- Verwaltungen hat zu diesem 
Jahre 1873 einen Preis für die Lösung 
dieser Anfgabe ausgeschrieben. 


Zwecke schon im 


Bei der Umwandlung sind folgende Anforderungen zu 
stellen: 

Die Kuppelung der in alter Weise ausgestatteten Wagen 
mit den mit neuer Kuppelung versehenen muls ohne Schwierig- 
keit möglich und die neue Kuppelung muls an den alten Wagen 
vorhältnismäfsig leicht anzubringen sein. 
und Kosten sollen thunlichst gering zu halten sein, 

Neue Wagen der selbstthätigen Mittel- 
kuppelung noch mit beiden seitlichen Buffern und mit einer 
vorläufigen Kuppelungsvorrichtung ausgerüstet werden, welche 


dic Kuppelung der neuen mit den alten Zweibufferwagen cer- 


müssen aulser 


Umwandlungszeit | 


möglicht und bei den Personenwagen zur Erzielung ruhigen 
Ganges auf das Zusammenpressen beider Wagen einzurichten 
ist. Diese Bedingung füllt bei den Güterwagen weg. Diese vor- 
läufige Kuppelung bleibt aufser Thätigkeit, wenn zwei neue 
Wagen verbunden werden. Beide seitlichen Buffer des neuen 
mit dem selbstthätigen Kuppelungskopfe versehenen Wagens 
müssen so viel kürzer werden, dals sie den benachbarten neu 
ausgestatteten Wagen nicht berühren. 

Der bezeichnete Vortheil wird so nur bei der Verbindung 
der neuen Wagen erreicht. In allen anderen Fällen muls ein 
Wagenkuppler zwischen beiden Wagen arbeiten, was solange 
dauern wird, bis alle Wagen die neue Ausstattung haben, 
was erst dann ceinträte, wenn alle bestehenden Wagen aus- 
stürben. Während dieser Zeit müssen neue Wagen die vor- 
läufige Kuppelungsvorrichtung mitschleppen. 

Das könnte theilweise dadurch vermieden werden, dafs 
man die selbstthätige Kuppelung auf allmähliche Anbringung 
an alten Wagen bei anderweiter Ausbesserung einrichtet unter 
Beibehaltung der seitlichen, dabei zu verkürzenden - Buffer. So 
wäre die Einführungsdaucr auf einen Ausbesserungsabschnitt 
aller Wagen, also auf etwa 10 bis 15 Jahre beschränkt. Frei- 
lich müssen dabei die Kosten für Anbringung der neuen 
Kuppelung an alten Wagen aufgewendet werden. 


. 

Im Nachfolgenden gebe ich einen Vorschlag zur einfachen 
und billigen Lösung dieser Frage: Die selbstthätige Kuppe- 
lung k bekommt eine dem Zughaken der bestehenden Wagen 
entsprechende Höhlung (Abb. 1 und 2, Tafel XVII), wird 
auf diesen unter Einschaltung von Füllstücken m und n auf- 
gesetzt und durch den - vorhandenen zur Befestigung der 
Schraubenkuppel dienenden Bolzen h befestigt. Die seitlichen 
Buffer werden abgenommen. Die Zugkräfte werden von dem 
Kopfe k auf den Wagen durch den Bolzen h, die Stölse durch 
diesen Bolzen und durch die ganze Berührungsfläche zwischen 
dem Zughaken und dem Kopte k in der Richtung der Wagen- 
längsachse übertragen. Die Zugvorrichtungsfeder, welche bis 
jetzt nur die Zugkräfte übertragen haben, werden jetzt auch 
die Stölse aufnehmen und die unelastische durchgehende Zug- 
stange wird also auch als Stofsstange dienen, das heilst, cs 
entstehen Wagen mit durchgehender, unelastischer Zug- und 
Stolsvorrichtung. 

Jede Bahn fertigt doppelt so viel Kuppelungsköpfe nach 
ihrem Zughaken, wie sie Wagen hat. Diese werden auf die 
Zughaken der im Dienste befindlichen Zweibufferwagen unter 
gleichzeitiger Abnahme der seitlichen Buffer aufgesetzt, was 
ohne Anstand auch aufserhalb der Werkstätten auf den Bahn- 
höfen stattfinden kann. So wäre es möglich, alle Zweibuffer- 
wagen fast gleichzeitig ohne Uebergangs-Abschnitt in Ein- 
bufferwagen mit selbstthätiger Kuppelung umzuwandeln. That- 
sächlich würde man die Umwandlung gruppenweise immer an 
denjenigen Wagen gleichzeitig ausführen, aus denen die ge- 
schlossen verkehrenden Züge zusammengesetzt sind. — 

Der Kopf läfst sich nach Abb. 1 und 2, Taf. XVII aus 
einem Stücke herstellen, wobei die entstandenen Hohlräume 
mit Beilagen m und n ausgefüllt werden. Die Ausfüllungs- 
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beilage n muls aus zwei symmetrischen Theilen, m aus einem 
Stücke hergestellt werden. 

In Abb, 4 und 5, Taf. XVII ist der Kuppelungskopf für 
Wagen mit Uebergangsbrücken durch Erniedrigung der Mittel- 
linie des Kopfes unter die der Zugstange abgeändert, man 
kann aber mit der in Abb. 1 bis 3, Taf. XVII gezeichneten Gestalt 
auch bei Bälgen auskommen, wenn bei Wagen mit unten 
offenen Faltenbälgen oben ein Stück x (Abb. 4, Taf. XVII) 
aus dem Kuppelungskopfe herausgenommen wird. Der Kuppelungs- 
bolzen b muls bei solchen Wagen beim Entkuppeln von unten 
bethätigt werden. 

Die Kuppelungsköpfe werden in Amerika aus vorzüglichem 
Gulseisen angefertigt; unser Roheisen ist zur Uebertragung der 
hier vorkommenden Stölse zu spröde, man wird zum Stahlgusse 
greifen müssen, 

Die neuen Wagen würden ohne vorläufige Kuppelungs- 
vorrichtung und ohne vorläufige seitliche Buffer ausgeführt und 
mit einer ohne Rücksicht auf die Möglichkeit der leichten 
Anbringung an alten Wagen ausgebildeten gemeinschaftlichen 
mittleren Zug- und Stofsvorrichtung ausgerüstet, wobei für die 
Federung die den alten Wagen entnommenen Bufferfedern be- 
nutzt werden könnten. 

Die durchgehende Stange, deren kleinster Durchmesser 
nach der »Vereinbarung« 42 mm beträgt, kann bei 12 kg/qmm 
Spannung eine Zug- oder Druckkraft von 

T.42? 
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. 12 = 16620 kg 


aulserdem auch auf Knicken 
beträgt für die an beiden 


übertragen. Diese Stange ist jetzt 
beansprucht. Die Knickkraft Sy 
Enden eingespannte Stange 


Si = 42". 


also für 1= 1750 pm Entfernung zwischen je zwei Querriegeln 
welche die Führung der Stange bilden 

20000 . 0,05 . 424 
(oan 
so dafs bei Są = S = 16000 kg noch ein genügender Sicher- 
heitsgrad n = 2,5 vorhanden ist. 

Beim Durchfahren von Krümmungen entsteht aus der 
Zugkraft Z (Abb. 6, Taf. XVII) eine Querkraft N, welche die 
Zugstange an der Kopfschwelle mit dem Hebel a auf Biegung 
beansprucht. 

Die gröfste Zugkraft Z, für welche der vorgeschriebene 
quadratische Querschnitt der Zugstange von 50.50 m noch 
ausreicht, ergiebt sich aus Folgendem, 

Nach Abb. 6, Taf. XVII ist 


z= A 


Sk = 4. 3,14? e == 40000 kg, 


y 

Aus der Bauart ergiebt sich die Ausladung der Kuppelung 

a = 500 ™™ (Abb. 3 und 6, Taf. XVIT), also ist die mit Rück- 

sicht auf Biegung bei 12 kg/qmm Spannung die zulässige Quer- 
kraft nach | 
N . 500 = S 50% ,12, N = 500 kg. 


Der Winkel $ ist von dem Krúimmungshalbmesser R und 
von den Längenmalsen r, p, 4 der Wagen (Abb. 6, Taf. XVII) 
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abhängig. Heifst der Winkel am Krümmungsmittelpunkte y, s0 

ist y J- a = 90°, B+-2a=: 180°, also y = fj, und 

! = Se worin A = ; -}- p -+ a. 
Der ungünstigste Fall tritt cin, 

achsiger Wagen hinter der Lokomotive läuft. Beträgt der 

Achsstand r= 12”, der Ucberhang p= 25", a=0,5”, 

also A = 6 +- 2,5 -+ 0,5 = 9 ™, so folgt fir R = 1504 

p 150 


— 


2 


cotg y = cot y 


wenn cin langer, vicr- 


= 16,66, P= 6° DOT und 


500 
sin 6° 50° 
Für einen zweiachsigen Wagen von r=6”, p=1,)", 
asp, A 5 Mist 


p 


= = 30, f = 3°50’ und 
7, 500 
“7” sin 30 50! 

Das kann als ausreichend angeselicn werden, trotzdem für 


die Abmessungen der Schraubenkuppel 12 t 
dafs die Lokomotivzugkraft bei den 


cotg 


50 


l 
cotg - 


= 7480 kg. 


vorgeschrieben 
sind, wenn man erwägt, 
Schnell- und Personenzúgen 4 t und bei den Güterzügen 7t 
fast nic überschreitet und dafs sich der Zug in den Krümmungen 
gewöhnlich im Beharrungszustande befindet. Man kann jedoch 
nach Abb. 4 und 5, Taf. XVII durch Aufschrauben von Füh- 
rungen für die Zugstange auf die Kopfschwelle leicht 
Verkleinerung des Hebels a erzielen; zu dem Zwecke mufs der 
Bolzen lh beiderseits abgedreht werden. Diese Anordnung ist 
zum sicheren Kuppeln bei denjenigen vierachsigen Wagen noth- 
wendig, deren Zughaken um einen lothrechten Bolzen dreh- 
bar sind. 

Die Stófse, welche nun durch die Zugvorrichtungsfeder 


cine 


auf das Wagenuntergestell übertragen werden, würden dadurch 
weniger elastisch aufgenommen, als früher dureh zwei Buffer- 
federn. Bei den gewöhnlichen Wagen der 
Staatsbahnen hat die Zugvorrichtungsfeder die Anfangspannkraft 


österreichischen 


von etwa 1500 kg und bei vollständiger Ausnutzung des vor- 
geschriebenen Spieles von 65 mm eine Eindspannkraft von etwa 
3000.kg. Die Anfangspannkraft der Bufferfeder beträgt etwa 
430 kg, die Endspannkraft bei den Personenwagen etwa 2600 kg, 
bei den Güterwagen 3200 kg, so dals die Stölse in den Grenzen 
von 860 bis 5200 kg bei den Personenwagen und von 860 bis 
6400 kg bei den Güterwagen clastisch auf das Wagengestell 
übertragen werden. Nach dem Umbauc wäre die Grenze 
elastischer Aufnahme für die Stölse 1500 bis 3000 kg, was 
ohne Weiteres zugelassen werden kann. 

Dafs auch diejenigen Untergestelltheile, gezen die sich 
die Zugvorrichtungsfedern stützen, auch für die Stößse genügend 


bemessen sind, lälst sich dadurch erkennen, dafs nach der 
Ausnutzung des Spieles die 3000 kg überschreitenden un- 


elastischen Stölse nicht nur durch diese Theile, sondern auch 
durch das nun den Kuppelungskopf stützende Brusteisen über- 
tragen werden, und dafs der Antheil dieser Stéfse durch die 
Festigkeit der starren durchgehenden Stange aufgenommen wird. 

Dadurch ist die Möglichkeit der unmittelbaren Anbringung 
der amerikanischen Kuppelungsköpfe an den Zughaken unserer 
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Wagen genügend nachgewiesen, es bleibt nur ein Vergleich der 
für beide Arten des Umbaues erforderlichen Ausgaben anzu- 
führen. 

Ausgaben für den Umbau. 
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durch An- 
bringung 
mit langer der 
Uebergangszeit Kuppelungs- 
köpfe an den 
Zughaken 
Y) Neue selbstthatige “Zug- und | 
= A Stolsvorrichtung . d A A 
Fi et os D 
z 3 Vorläufige Kuppelungsvor- 
5 oq richtung . B — 
a e || Vorläufige seitliche Buffer C. — 
& 3 Benutzung der gewonnenen 
> Bufferfedern = —a 
a Mehrkosten ~ B+Cta Fan 
a || Neue selbstthätige Zug- und | 
5, Stofsvorrichtung : À — 
= || Vorläufige Kuppelungsvor- 
J richtung bk, ee st B — 
= » || Verkürzen der seitlichen 
É g Buffer c = 
> Neuer selbstihaliger Kunde 
=. lungskopf . ; — d 
= | Führung für die Zi (se = e 
f Mehrkosten l [A+ B+e—a — (e) — 


Dauer der Fand ; ES jahrelang unerheblich 


Daraus ist der grolse Unterschied im Preise beider Umbau- 
verfahren ersichtlich. Die Billigkeit des hier vorgeschlagenen 
Umwandlungs-Verfahrens hat ihren Grund hauptsächlich darin, 
dals die vorhandene Zugvorrichtung bei den alten Wagen bei- 
behalten und benutzt wird und dals den anderen, einen lang- 
wierigen Uebergang bedingenden Entwürfen gegenüber die Ver- 
wendung der vorläufigen Bestandtheile entfällt, weiter darin, 
dafs man die von den alten Wagen entnommenen Bufferfedern 
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für die. neuen Wagen und die bestehenden Schraubenkuppel- 
bolzen für die Befestigung des Kuppelungskopfes an den Zug- 
haken der Wagen wieder benutzen kann, Das vereinigt sich 
mit den anderen Vortheilen, dals die selbstthitige Zug- und 
Stofsvorrichtung der neuen Wagen nach dem hier gemachten 
Vorschlage bequem und zweckmälsig durchgebildet werden 
kann ohne Rücksicht auf leichte Anbringung an alten Wagen, 
und dals sämmtliche Wagen in kurzer Zeit selbstthätig 
kuppelungsfähig würden, während diese Möglichkeit bei den 
anderen Umbauentwürfen erst nach jahrelanger Frist mit von 
srolsen Ausgaben erfolgen könnte, während welcher die neuen 
und die umgebauten Wagen die seitlichen Buffer und die vor- 
liufige Kuppelungsvorrichtung behalten mülsten, welche das 
Eigengewicht der Wagen vermehren würden, während das Ge- 
wicht der nach dem hier gemachten Vorschlage umgebauten 
Wagen um diese später in das alte Eisen zu werfenden Be- 
standtheile leichter wäre. Freilich würden die Einzeltheile der 
nach meinem Vorschlage entstandenen, selbstthätigen Mittel- 
kuppelung nicht so genau ausfallen, wie es andere Lösungen 
ermöglichen, ein Mangel, der durch Vermeidung der langen Ueber- 
gangszeit und der Kosten ganz aufgehoben würde, was übrigens 
erfahrenen Fachtechnikern zur Erwägung gestellt werden muls. 

Vielleicht könnte man das hier vorgeschlagene Umbau- 
verfahren zunächst auf die älteren Wagen beschränken, welche 
schon bald aus dem Betriebe ausgeschieden werden sollen und 
bei welchen deswegen die Anwendung einer der theueren Um- 
wandlungmethoden unwirthschaftlich wäre, während man andere 
Verfahren auf die neueren Wagen anwendet, so dafs wenigstens 
eine erhebliche Kürzung der Umwandlungszeit erzielt würde. 

Aus den in dieser Abhandlung abgeleiteten Gründen kann 
man schliefsen, dafs die Umwandlung der bisherigen Zwei- 
bufferwagen in die Einbufferwagen mit selbstthätiger Mittel- 
Kuppelung durch die unmittelbare Anbringung der selbstthätigen 


' Kuppelungskópfe an den Zughaken nicht nur möglich, sondern 


auch vortheilhaft wire und dafs dieses Umwandlungsverfahren 
als natürliche, billige und rasche Lösung dieser wichtigen, 
lange hingehaltenen Aufgabe angesehen werden kann. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Bekanntmachung. 


Das im Verlage von C. W. Kreidel in Wiesbaden monat- 
lich erscheinende »Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens in technischer Beziehung« soll ab 1. Januar 1902 vom 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen als dessen technisches 
Fachblatt herausgegeben werden und unter Erweiterung seines 
Inhalts halbmonatlich erscheinen. 

Für dieses Fachblatt wird ein in eisenbahntechnischer Hin- 
sicht möglichst vielseitig theoretisch und praktisch GE 
die erforderlichen Sprachkenntnisse besitzender 


Schriftleiter gesucht, 


der bereit ist, seine ganze Thätigkeit in den Dienst der Zeit- 
schrift zu stellen und seinen Wohnsitz am Sitze der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins, derzeit Berlin, zu nehmen. 

Mit dieser Stellung ist ein Jahresgehalt von 12000 Mark 


und eine Vergütung von jährlich 4000 Mark für die sächlichen 
Kosten der Schriftleitung (Büreau, Schreib- und Zeichenhilfe, 
Porto u. s. w.) sowie Pensionsberechtigung verbunden. Aulser- 
dem erhält der Schriftleiter für die von ihm selbst verfafsten 
Beiträge ein Honorar. 

Bewerber wollen ihre gehörig belegten Meldungen unter 
Beifügung einer kurzen Darstellung ihrer bisherigen Berufs- 
thätigkeit und unter Angabe etwaiger besonderer Ansprüche 
schriftlich bis zum 10. Mai d. Js. an die unterzeichnete Ver- 
waltung, Berlin W. Köthenerstrasse 28/29, einreichen. Die 
näheren Vertragsbedingungen können ebendaselbst eingesehen 
oder von dort bezogen werden. 


Berlin, den 22. März 1901. 
Geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Kranold. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel. 


Ausbesserung des Tunnels von Coudray. 
(Le Génie civil 1901, S. 193. Mit Abbildungen.) | 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel XV. | 


Der auf der Linie Paris-Beauvais zwischen den Stationen 
La Boissiére und Saint-Sulpice belegene, 1450” lange Tunnel 
der französischen Nordbahn mufste einer gründlichen Ausbesse- 
rung unterworfen werden, weil das Gewölbe durch Sickerwasser 
stark beschädigt war. Der durch weiche Kreide geführte 
Tunnel ist mit 350%" starkem, nicht verputztem Backstein- 
Mauerwerke ausgewölbt. 


Das Sickerwasser drang durch die Fugen in den Tunnel 
und führte im Sommer wahre Ueberschwemmungen herbei, 
während im Winter das ganze Gewölbe durch grolse Eisbil- 
dungen bedeckt wurde, die die Zerstörung beschleunigten. 


Nach verschiedenen nutzlosen Versuchen entschlofs sich 
die Nordbahn, die Ausmauerung auf eine Länge von 672" 
zu entfernen und durch 360 bis 380 mm starkes Haustein- 
Mauerwerk zu ersetzen. Ueber das Gewölbe wurde ein starker 
Putz aus Zementmörtel gelegt und in diesem eine Lage wasser- 
dichten Segeltuches angeordnet, um die Wasserdichtigkeit des 
Gewölbes zu sichern. ‚In der über dem Gewölbe liegenden 
Kreide ordnete man eine grolse Anzahl von Längs- und Quer- 


kanälen an, die mit. Backstein-Kleinschlag gefüllt wurden und 
das Sickerwasser einem Sammelkanale zuführen. 

Bei Ausführung dieser Arbeiten wurde das in den Abb, 13 
und 14 auf Tafel XV dargestellte Gerüst benutzt, dessen An- 
wendung die Aufrechterhaltung des Betriebes gestattete, ohne 
die Schnelligkeit der Ausführung zu hindern. Das, abgesehen 
von den das Wölbgerüst bildenden Schalbrettern ganz aus Eisen 
hergestellte Gerüst läuft auf zwei in der Nähe der Widerlager 
angeordneten Gleisen. Es wird aus in Abständen von 1300 "" 
stehenden, aus Winkeleisen hergestellten Gitterbögen gebildet, 
welche je aus zwei symmetrischen Theilen bestehen, die durch 
Schrauben verbunden werden. Der Berechnung der einzelnen 
Theile des Gerüstes wurde eine senkrechte Belastung von 2t 
auf das qm der Oberfläche zu Grunde gelegt. 

Um die Arbeit zu beschleunigen, wurden gleichzeitig an 
verschiedenen Punkten acht solcher Gerüste benutzt, welche 
paarweise verbunden wurden. Die Ausführung geschah in der 
Weise, dafs das Gewölbe in Ringen von 1300™™ Breite am 
First beginnend, fortgenommen und ersctzt wurde, und zwar 
nahm man erst die geraden und dann die ungeraden Ringe 
eines jeden Gerüstes gleichzeitig in Angriff. Die Arbeit dauerte 
fünf Monate und erforderte einen Kostenaufwand von 376 000 M. 
oder von rund 560 M. für das laufende m. 
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Bahn-0berbau. 


Nicht wandernde Eisenbahnschiene von Claufs und llinzpeter.”) | 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel XVII. | 


Die Schiene von Claufs und Hinzpeter geht aus der 
Absicht hervor, eine Schienenform zu finden, welche an sich 
ohne Hinzufúgung besonderer mit der Schiene zu verbindender 
Theile geeignet erscheint, den das Wandern bewirkenden Ein- : 
flüssen des Verkehres zu widerstehen. Die Schiene und die ` 
Art der Wirkung ist in Abb. 7 bis 9, Tafel XVII dargestellt. 

Zur Erreichung des Zweckes ist unter dem Fulse eine 
Rippe von beliebiger Gestalt angewalzt, Diese Rippe wird an 
den Auflagerstellen der Schiene beseitigt. Die Schiene wird 
dann mit den Unterlegplatten in gewohnter Weise auf den 
Schwellen so befestigt, dafs sich die an die Schiene angewalzte 
Rippe im Falle des Wanderns gegen die Unterlegplatte stemmt, 
wodurch das Wandern verhindert wird. Besondere Hülfsmittel, 
als Hemmlaschen u. s.w., sind also nicht nothwendig und die 
Schienen werden nicht durch Anbohren geschwächt. Trotzdem | 
wird bei der neuen Schiene die sich beim Befahren der Gleise | 
ergebende Längskraft von’ allen Schwellen aufgenommen, wäh- | 
rend bei den bisherigen Sicherungsarten nur zwei bis drei, | 
und zwar meist die von den Wirkungen des Schienenstofses | 


*) Patente in allen Kulturstaaten angemeldet. 


Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 4. Heft. 1901. 


; in die lothrechte Lage gebracht werden. 


schon ungünstig beeinflufsten Schwellen in Frage kommen. 
Neben der Vereinfachung wird also ein erheblich gröfserer 
Widerstand und die Befreiung der Stolsstellen von der Aufgabe 


der Verhinderung des Wanderns erzielt. 


Die Bedeutung der von diesem einfachen Mittel erwarteten 


: Vortheile liegt auf der Hand, da im Uebrigen Nachtheile keines- 
: falls damit verbunden zu sein scheinen, so dürfte es sich wohl 


lohnen, durch den Versuch festzustellen, ob die erhofften Er- 
folge damit zu erzielen sind. 


Schwellen-Stopfvorrichtung. 
(Le Genie civil 1901, XXXVIII, Februar, S. 257. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Taf. XVI. 

Die aus Stahl hergestellte Vorrichtung wird an der Schwelle 
durch zwei Haken befestigt, welche unter Einwirkung ihres 
Eigengewichtes über die Schwelle greifen, wenn die Handgriffe 
Zur Bedienung sind 
zwei Mann erforderlich; sie drücken gleichzeitig die Handeriffe 
nieder, wodurch ein kräftiges Stopfen durch Pressung bewirkt 
wird. Nach dem Wiederanheben der Griffe kann die Vorrich- 
tung längs der Schwelle verschoben oder aber entfernt werden. 

Das Gewicht beträgt 12 bis 13 ke. 


Lk; 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Schnatter’s Weichen-Verricgelung mit elektrischer Entriegelung. 
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 8, Taf. XVII. 

Dic Verriegelung ist für die Sicherung bestimmter Weichen 
in solchen Bahnhöfen eingerichtet, für die man die Kosten von 
Stellwerksanlagen und Sicherungswerken noch nicht aufwenden will. 

Die Verriegelung liegt in einem an einer Schwelle be- 
festigten Kasten, in welehem eine mit dem Weichengestänge 
verbundene Ricgelschiene verschiebbar gelagert ist, ferner aus 
einem doppelten Riegel, welcher durch sein Eigengewicht in 
gelöster Stellung gehalten wird, die Riegelschiene und damit 
die Weiche aber in seiner von Hand aus vorbereiteten und 
durch lülektromagneten vollendeten Ricgelstellung ver- 
riegelt, während das Mntriegeln nach Durchfahrt des Zuges von 
irgend einem Orte durch Erregen des Elektromagneten erfolgt, 
dessen Stromkreis durch den in seiner Riegelstellung befind- 
lichen Riegel geschlossen wird, den 
Riegel frei giebt. 

In Abb, 1 bis 8, Tafel XVIII ist eine solche Weichen- 
verriegelung dargestellt. 

Der 1 (Abb. 1 und 2, Tafel XVII) 
neben dem Weichenbocke 2 an einer Schwelle 3 befestigt. In 
ist die Riegelschiene 4 wagerecht verschieblich 
gelagert, welche mit “rei Ausschnitten 5, 6 und 7 versehen 
ist und von der die in den Kastenwänden geführten Stangen 
8, Y nach aufsen ragen. Eine dieser Stangen, hier Stange 8, 
mit der vom Weichenbocke 2 zu den Weichenzungen 
führenden Stange 10 durch einen Arm 11 verbunden, so dals 
dic Riegelschiene 4 jede Bewegung der Weichenzungen mit- 


einen 


und dessen Anker dann 


Kasten wird 


dem Kasten 


wird 


macht. An der Rückwand des Kastens sind zwei Riegel 12 
und 13 um 14 drehbar angeordnet, deren Arme 15 mit 


Gegengewichten 16 verseben sind und mit einer gomeinschaft- 
lichen, Führungen 17 der Kastenrückwand lothrecht ge- 
führten Riegelstange 18 in Verbindung stehen. Diese Riegel- 
stange ist für den Weichenwächter von aulsen durch eine Thür 


In 


zugänglich und kann mittels des Knopfes 19 zur Verriegelung 


der richtig gestellten Weiche in die mit vollen Linien ge- 


zeichnete Stellung gehoben werden. 


In einem plombirten Kästchen 20 befindet sich ein 
Flektromagnet 21 (Abb. 1 und 2, Tafel XVITI), zwischen 


dessen Polen der senkrechte Arm eines winkelförmigen um 
wagerechte Achse drelibaren polarisirten Ankers 22 
Dieser Anker trägt einen Bügel 23, welcher mit zwei 
25 die in verschiedener Höhe an 
Schenkeln Bügels befestigt sind. Die 
obere Rast 24 ist aus später erklärten Gründen federnd einge- 
richtet. 

In der mit vollen dargestellten Riegel-Stellung 
dient die obere Rast 24 einem an der Riegelstange befestigten 
Ausleger 26 als Auflager, wodurch sowohl die Ricgelstange 18, 
als auch der Doppelriegel 12, 13 festgestellt wird. Letzterer 
greift hierbei in zwei Ausschnitte 5 und 6 der Ricgelschiene 
4 cin und stellt dadurch die Weiche unverrückbar fest. 

Die den Weichenwärter an Ort und Stelle ver- 
riegelte Weiche wird vom Dienstraume aus nach Durchfahrt 


eine 
spielt. 
tasten 24, 


verschen ist, 


verschiedenen des 


Linien 


durch 


H ` 


des Zuges mittels des Elektromagneten 21 auf elektrischem Wege 
entriegelt. Dazu mufs der Beamte aber wissen, ob die Weiche 
richtig steht und ob sie thatsächlich verriegelt ist. 

Diesem Zwecke dient eine Anordnung, welche mit Hülfe 
von Abb. 1 und einem Theile dor Abb. 8, Taf. XVIII, der 
Leistungsdarstellung für eine dreigleisige Stationsanlage, be- 
schrieben wird. 

An einer im Kasten 1 nicht leitend gelagerten Platte 27 
sind zwei Schlielserpaare 28 und 29 angeordnet, von denen 
jedes einer besondern, nach dem Dienstraume führenden 
Leitung 30 und 31 (Abb. 8, Taf. XVIII) angehört. Ar der 
Riegelschiene 4 ist ein leitendes Stick 32 nichtleitend befestigt, 
welehes mit ihr hin- und hergeht und in der einen, gezeich- 
neten, Stellung den Schliefser 28 und in der andern den 
Schliefser 29 schlielst. Ungefähr in der halben Höhe des 
Kastens ist ein drittes Schlielserpaar 33 angeordnet, welches 
durch ein leitendes Stück der Riegelstange 18 in leitende Ver- 
bindung gebracht wird, wenn sich letztere in ihrer gehobenen 
Stellung befindet. Vom Schliefser 33 geht (Abb. 8, Taf. XVIII) 
eine Leitung 34 gleichfalls in den Dienstraum, welche mit den 
Leitungen 30, 31 die gesammte Stromleitung für eine Weiche 
bildet. In diese Leitung sind eingeschaltet: eine Batterie 35, 
ein Anzeiger 36 mit zwei verschieden gefärbten Fallklappen 37 
und 38, weiter ein Induktor 39 und schlielslich zwei 
Taster 40, 41 mit cinem obern und untern Schliefser. 

Die Wirkungsweise dieser Anlage für eine Weiche ist nun 
folgende. 

Durch Verstellen der Weiche wird der eine oder andere 
Schlicfser 28 oder 29 geschlossen und damit dessen Leitung 30 
und 31 in den Stromkreis geschaltet. Wird nun die Weiche 
durch Heben der Riegelstange 18 verriegelt, dann wird auch 
der Schlielser 33 und damit der Stromkreis selbst geschlossen. 
Nun fliefst ein Strom aus der Batterie 35 über den Anzeiger 
36 und den Elektromagnet 21, welcher die betreffende Fall- 
klappe 37 oder 38 des Anzeigers nach vorn fallen lifst und 
dadurch einerseits die Stellung der Weiche und anderseits 
deren Verriegelung anzeigt. 

Der Strom bleibt bis zur folgenden Entriegelung nach 
Durchfahrt des Zuges geschlossen und trägt insofern zur Siche- 
rung der Verriegelung bei, als der erregt bleibende Elektro- 
magnet 28 seinen Anker 22 in der Mittelstellung festhält, 
wodurch ein Abfallen der Riegelstange 18 von der Rast 24 in 
Folge der durch den vorbeifahrenden Zug bewirkten Erschütte- 
rung vermieden wird. 

Zur Entriegelung der Weiche wird durch Bethätigen des 
entsprechenden Tasters 40 oder 41 der Batteriestrom unter- 
brochen und dafür durch Bethätigen des Induktors 39 ein 
Wechselstrom durch den Elektromagneten 21 geschickt. Durch 
diesen wird der polarisiert Anker 22 abwechselnd nach links 
und rechts bewegt, wodurch der Ausleger 26 zuerst auf die 
Rast 25 und alsdann ganz abfällt, so dafs die mit ihm in Ver- 
bindung stehenden Theile die mit gestrichelten Linien ge- 
gezeichnete Stellung einnehmen, also die Entriegelung be- 
wirkt ist. 


Bei Vorhandensein mehrerer in gleichem Sinne zu ver- 
stellender Weichen, bei kleineren Stationen mit Ausweichgleis, 
werden deren Schliefser hintereinander geschaltet. 


Abb. 6, Taf. XVIII zeigt als Beispiel eine Gleisanlage mit 
einem Hauptgleise 42, einem Nebengleise 43 und einem 
Magazinsgleise 44, welche mit vier Weichen 45 bis 48 ver 
seben sind. 


Abb. 8, Taf. XVIII zeigt das zugehörige Leitungsbild mit 
zwei Batterien 35 und 49, zwei Anzeigern 36 und 50 und 
vier Tastern 40, 41 und 51, 52, von denen die Batterie 35, 
der Anzeiger 36 und die beiden Taster 40, 41, den Weichen 
45, 46 und die Batterie 49, der Anzeiger 50 und die Taster 
51, 52 den Weichen 47, 48 angehören. Der Stromlauf ist 
aus Abb. 8, Taf. XVIII zu ersehen und wird aus dem vorher 
Gesagten klar sein; hierzu soll nur noch bemerkt werden, dals 
die betreffende Fallklappe im Anzeiger nur dann vorfällt, wenn 
beide Weichen 45 und 46 oder 47 und 48 verriegelt sind, da 
erst dann der Stromkreis geschlossen ist. 


In Abb. 7, Taf, XVIII sind die beiden Anzeiger 36 und 50 
dargestellt, wie sie die verschiedenen Weichenstellungen auf 
Grundlage der Abb. 8, Taf. XVIII anzeigen. In I sind sämmt- 
liche vier Weichen entriegelt und daher keine Fallklappen zu 
schen. In II zeigt der Anzeiger 36 die Verriegelung der 
Weichen 45 und 46 für die Einfahrt auf das Gleis 42 durch 
die vorgefallene linke, grüne Fallklappe und der Anzeiger 50 
die Verriegelung der Weiche 48 für die Einfahrt auf das 
Gleis 43 durch die vorgefallene rechte, rothe Fallklappe an. 
In TII endlich zeigt der Anzeiger 36 die Verriegelung der 
Weiche 45 für die Einfahrt auf das Gleis 43 durch die vor- 
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gefallene rechte, rothe Fallklappe und der Anzeiger 50 die : 


Verriegelung der Weichen 47, 48 für die Einfahrt auf das 
Gleis 42 durch die vorfallende linke, grüne Fallklappe an. 
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Lanfgewichiswaagen zur Ermittelung der Raddrücke von Eisen- 
bahnfahrzeugen, 


Ingenieur Dopp der Maschinen- und Waagen-Bauanstalt 
Gebr. Dopp hat auf dem Gebiete des Waagenbaucs nach 
einem im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure gehaltenen 
Vortrage*) werthvolle Fortschritte erzielt. Der erste betrifft 
eine Verbesserung der bekannten Khrhardt’schen Waage, 
sowohl das eigentliche Waagehebelwerk ist vervollkommnet, als 
auch die Einstellungsvorrichtung schneller wirkend und hand- 
licher angeordnet; auch ist die Lagerung der Waage cine 
festere und zuverlässigere. Immerhin ist auch diese Waage, 
da sie ohne Belastung nicht einspielt, nicht aichfähig und kann 
nicht tarirt werden. Zur Beseitigung dieser Mängel hat Dopp 
eine zweite Waage entworfen, welehe zwar ähnlich gehandhabt 
wird, wie die vorige, in ihrer Grundanordnung von jener aber 
wesentlich abweicht. Sie ist aufserdem aichfähig, spielt ohne 
Last ein, wiegt genau und ist in kürzester Zeit einzu- 
stellen. Beide Dopp’schen Waagen erfordern keine schwere, 
theuere Gründung, liegen vielmehr frei zugänglich zu beiden 
Seiten des abzuwiegenden Fahrzeuges, und sind für alle Spur- 
weiten und Achsstände verwendbar; schliefslich zeichnen sic 
sich durch geringen Preis aus. 

= Zum Schlusse beschrieb der Vortragende noch eine Kup- 
pelungsvorrichtung seiner neuen. Waagen, durch welche es er- 
möglicht wird, die sämmtlichen Waagen unter den Rädern des 
Eisenbahnfahrzeuges durch einen einzigen Mann gleichzeitig 
einzustellen. 


*) Der Vortrag erscheint ausführlich in Glaser's Annalen. 
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Maschinen- 


Vergleichende Versuche mit Zwillings- und Verbund-Lokomotiven. 


(Revue generale des chemins de fer 1900, I, März, S. 191, April, 
S. 297. Mit Zeichnungen und Textabbildungen.) 

Desdouits berichtet über umfangreiche vergleichende 
_ Versuche, welche auf den französischen Staatsbahnen mit vier 
4/,gekuppelten Zwillings-Lokomotiven der im »Organ« 1899, 
S. 286 beschriebenen Bauart und sechs ?/, gekuppelten vier- 
zylindrigen Verbund-Lokomotiven angestellt wurden. Die 
Zwillings-Lokomotiven haben 440mm Zylinderdurchmesser, 
650 mm Kolbenhub, Triebräder von 2030mm Durchmesser, 
14 at Ueberdruck und Kolbenschicber, die die Bauart der 
französischen Nordbabn*) zeigenden Verbund - Lokomotiven 
340 und 520 mm Zylinderdurchmesser, 650mm Kolbenhub, 
Triebräder von 2130 mm Durchmesser, 15 at Ueberdruck und 
Flachschieber. Die Leistungsfähigkeit der Kessel beider Loko- 
motivarten ist die gleiche, auf den Achsen ruht annähernd die 
gleiche Last. 

Die Versuche hatten folgende Ergebnisse: 


*) Organ 1895, S. 76, 


und Wagenwesen. 


1. Die seit einigen Jahren eingeführten höheren Kessel- 
spannungen können auch bei Zwillings-Lokomotiven sehr 
vortheilhaft ausgenutzt werden, namentlich im Exprels- 
und Schnellzugdienste, wenn man Füllungen von 25 bis35%/, 
in Zylindern von miifsigen Abmessungen, mit genügend 
grolsen schädlichen Räumen und reichlich bemessenen 
Dampfwegen verwendet. 

2. Die Zwillings-Lokomotive ist im Stande, bei allen Ge- 


schwindigkeiten mindestens dasselbe zu leisten, wie eine 


Verbund-Lokomotive. Bei geringen, oder wie beispiels- 
weise beim Befördern schwerer Züge auf längeren 


Steigungen ermälsigten Geschwindigkeiten ist die Höchst- 
leistung beider Lokomotiv-Arten fast gleich. 
Geschwindigkciten 


Bei grofsen 
ist die von der Zwillings-Lokomotive 
ausgeübte Kraftiiufserung grölser, als die der Verbund- 
Lokomotive, was namentlich bei aulsergewöhnlichen Ge- 
schwindigkeiten zum Ausdrucke kommt. Bei ciner Ge- 
schwindigkeit über 100 km/St. kann die Verbund-Loko- 
motive selbst auf der Wagerechten nur sehr leichte Füge 
befördern, auch wenn der Kessel leistungsfähig genug ist. 
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Die Zwillings-Lokomotive kann dagegen, wenn nur der 
Kessel leistungsfähig genug ist, verhältnismälsig schwere 
Züge mit Geschwindigkeiten bis zu 110 und selbst 
120 km/St. befördern. 

3. Der Dampfverbrauch für gleiche Zugkraft ist bei beiden 
Lokomotiven und bei den bei Schnellziigen gebräuchlichen 
Geschwindigkeiten fast gleich. Zur Ausübung grolser 
Kraftäufserung bei geringer Geschwindigkeit, wie sie beim 
Anfahren vorkommt, braucht die Verbund - Lokomotive 
weniger Dampf als die Zwillings-Lokomotive, ohne dals sich 
daraus ein Unterschied in der Kraft des Anfahrens er- 
giebt. Bei schr grolsen Geschwindigkeiten ist die 
Zwillings - Lokomotive wirthschaftlicher und gleichzeitig 
kräftiger, als die Verbund-Lokomotive. 

Nur in einem Falle ist die Verbund-Lokomotive in 
dieser Hinsicht vortheilhafter: wenn man sie mangels 
einer geeigneten Lokomotive zur Beförderung ausnahms- 
weise schwerer Züge über lang anhaltende Steigungen 


benutzt. 
A, Der stündliche Wasserverbrauch für die wirkliche Pferde- 
kraft, beträgt bei Beförderung von Schnellzügen unter 


regelmälsigen Betriebsverhältnissen 9,5 1 für beide Loko- 

motiv-Arten. Die Lokomotiv- Dampfmaschine ist in dieser 

Beziehung ebenso wirtschaftlich, wie die fest aufgestellte 
Bei sehr grofsen Geschwindigkeiten sinkt der Verbrauch 

bei der Zwillings-Lokomotive bis auf 9 kg; die Loko- 

motiv- Maschine arbeitet dann wirtlischaftlicher, als die 
besten feststehenden Dampfmaschinen, einerlei, ob diese 
mit oder ohne Dampfnicderschlag arbeiten. 

5. In praktischer und wirthschaftlicher Hinsicht giebt der 
Vergleich zwischen der Zwillings-Lokomotive mit Kolben- 
schiebern und der vierzylindrigen Verbund-Lokomotive zu 
folgenden Bemerkungen Anlafs: | 


a. Die Führung der Zwillings-Lokomotive ist leichter, als 


die der Verbund-Lokomotive. Man kann sie einer 
weniger erfahrenen Mannschaft anvertrauen, ohne be- 
fürchten zu müssen, die wirthschaftliche Nutzbar- 


machung durch eine mangelhafte Regelung der Dampf- 
dehnung in Frage gestellt zu sehen. 

b. Der Oelverbrauch ist merklich geringer bei der Zwillings- 
Lokomotive. 

c. Die Kosten des Hochnehmens und der laufenden Unter- 
haltung sind bei der Zwillings-Lokomotive geringer, als 


bei der Vierzylinder-Verbund - Lokomotive. Aufserdem 
kommt in Betracht, dals die Kurbelachsen der Vier- 
zylinder - Lokomotive häufiger ausgewechselt werden 


müssen. 

d. Bei gleichem Dienste sind die Anschaffungskosten fir 
die Zwillings-Lokomotive geringer, als diejenigen für die 
Verbund-Lokomotive. 


Desdouits kommt zu folgenden Schlufsfolgerungen: . 


Für die gewöhnlichen Schnellzüge sind beide Lokomotiv- 
Arten hinsichtlich der Arbeitsleistung gleich, doch hat die 
/willings-Lokomotive den Vortheil gröfserer Wirthschaftlichkeit. 
Besonders bei Beförderung aulsergewöhnlich schneller Züge ist 


diese Lokomotive sparsamer, als die Vierzylinder - Verbund- 
Lokomotive. ZZ 

Sollten ausnahmsweise bis zur äulsersten Grenze beladene 
Züge auf starken Steigungen befördert werden müssen, so wird 
eine Schnellzug-Verbund-Lokomotive eine grölsere Leistung ent- 
wiekeln und dabei weniger brauchen, als eine gleichartige 
Zwillings-Lokomotive. Diese wird aber -ihre Vortheile wieder 
zeigen, wenn der Durchmesser der Triebräder der Art dieses 
Dienstes angepalst wird. 


Veber die Gefährlichkeit von Ueberlappungsnáhten "A, 
(Railroad Gazette 1901, Januar, S. 10.) 

Die Ursache der Explosion eines feststehenden zylindrischen 
Dampfkessels der Chicago and Northwestern-Bahn wurde auf 
die Verwendung der Ueberlappungsnietung für die Längsnähte 
zurückgeführt. Während diese Verbindung in Rücksicht auf 
ihre Gefährlichkeit bei den Lokomotivkesseln verlassen und 
durch Doppellaschung ersetzt ist, findet sie sich bei den fest- 
stehenden zylindrischen Kesseln noch fast allgemein, weil sie 
einfach und wohlfeil ist. Die Gefährlichkeit der Ueberlappungs- 
nähte liegt darin, dafs Risse auftreten, die, weil sie unter 
der Ueberlappung liegen, auch bei genauester Untersuchung 
nicht zu finden sind. Dafs diese Brüche nicht immer gefunden 
werden, zeigt die grolse Zahl der durch Bruch des Bleches an 
den Längsnähten verursachten Kesselexplosionen, Veranlassung 
zu den erwähnten Rissen giebt der Umstand, dafs das Blech 
an der Ueberlappung, also grade an der Stelle, wo nach der 
unten angeführten Quelle in der Regel Spannungen herrschen, 
dic die Blastizitätsgrenze erreichen, nicht selten überschreiten, 
auch noch durch das Anrichten und Verstemmen geschwächt 
wird, und dafs die Verbindung nicht elastisch genug ist, um 
den durch Aenderung der Dampfspannung hervorgerufenen 
Formänderungen leicht folgen zu können. Gefördert wird die 
Bildung der Risse, wenn die Kesselarbeit mangelhaft ist und 
die Nietlöcher nicht gebohrt, sondern gestolsen werden. 

Die Quelle empfiehlt, bei den Längsnähten zylindrischer 
Dampfkessel die Ueberlappungsnietung zu vermeiden und aulser- 
dem auf gute Kesselarbeit zu halten. — k. 
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Versuchsfahrten mit Lokomotiven und Bearbeitung ihrer Ergebnisse. 

(Verhandlungen des Vereines zur Beförderung des Gewerbfleifses 1900, 

1. Heft (Januar), S. 35, 2. Heft (Februar), S. 71. Mit Zeichnungen. 
Von Leitzmann.) 

Nachdem man erkannt hat, dals nicht jede Lokomotiv- 
bauart verschiedenartigen Zwecken entspricht, dals sich viel- 
mehr fast für jede Steigung, Geschwindigkeit und Leistung nur 
eine besondere Bauart eignet, ist die Untersuchung neuer 
Lokomotivbauarten ein immer unabweisbareres |Bedirfnis ge- 
worden. So lange nun ein Theil dieser Untersuchungen mangels 
der hierzu erforderlichen Einrichtungen **) an fest aufgestellten 
Lokomotiven nicht vorgenommen werden kann, sind Versuchs- 
fahrten in ausgedehntem Malse erforderlich. 


*) Vergl. Barkhausen, Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1892, H 553. | 
**) Für die Preulsischen Staatsbahnen steht die Errichtung einer 


Versuchsstation für Lokomotiven in nächster Zeit bevor. 
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Die Untersuchung einer Lokomotive soll sich auf folgende 
Gegenstände erstrecken: Dampfentwickelungsfähigkeit und Dampf- 
verbrauch unter allen möglichen Verhältnissen, d. h. auf verschie- 
denen Steigungsstrecken, bei verschiedenen Geschwindigkeiten 
und Zugstärken, Feststellung derGrenzen dieser, sowie derFüllungs- 
grade, des Reibungswiderstandes, der Zugkräfte und Leistungen: 
Wasserdampf- und Druckverluste; Widerstand der Bahn und des 
Zuges; Einflufs der Witterung, Güte des Heizstoffes und Verbrauch: 
Gang der Lokomotive; ihre zweckmälsige Behandlung; Vortheile 
und Nachtheile der Bauart und ihre zweckmilsigste Verwendung; 
Abänderungs- und Verbesserungsvorschläge. 

Nach Auswahl der zu Versuchszwecken zu bestimmenden Lo- 
komotiven kommen die vorläufige Probefahrt, die Ausbesserung, die 
Ausmessung an der Hand eines Vordruckes, die Ausrüstung, die 
Regelung der Steuerung, die Probeanheizung und die Schlufsprobe- 
fahrt in Betracht. Als Ausrüstungsgegenstände werden Schau- 
linienzeichner, Geschwindigkeits- und Kraftmesser, Messungsvor- 
richtungen für Unter- und Ueberdruck im Schieberkasten, Ver- 
binder und Zylinder, vier Wasserstandszeiger am Kessel und am 
Tender für kaltes und für warmes Wasser, Kasten zum Auf- 
fangen u. Messen des Schlabberwassers der Dampfstrahlpumpen und 
Schreibwerke zum Messen der Schlingerbewegungen aufgeführt. 
Der Verfasser behandelt ferner die Versuchstrecken, deren Auswahl, 
Beschaffenheit und besondere Anforderungen, die Auweisurgen 
für die Stations- und Streckenbeamten, den Versuchszug, die 
Mannschaft und deren Dienstverrichtungen, den Heizstoff, das 
Wasser und das Schmieröl, die Behandlung der Lokomotive 
bezüglich Eingangsregler, Füllungsgrad, Bedienung des Feuers, 
Dampfdruck und Speisen, Rost- und Rauchkammerspritze, 
Schmieren und Sandstreuen; das Aufnehmen von Schaulinien, 
die Vorversuche mit Aufnahme von Schaulinien an der Loko- 
motive ohne Zug, den Eigenwiderstand der Lokomotive und 
des Zuges, die Feststellung der Blasrohrweite, Probeanheizungen, 
die Bestimmung der Wasser- und Dampfverluste, die Dampf- 
entwickelung, die Höchstleistung, den Kohlen- und Wasser- 
verbrauch, die Zugkraft nach den Schaulinien, die befirderte 
Zuglast, die Leistung nach den Schaulinien, die Dampfver- 
werthung, den Kohlenverbrauch für die Leistungseinheit und 
die Verdampfungsziffer, den Gang der Lokomotive, die Unter- 
suchung der Lokomotiven nach Dampfeinströmung, Dampfdeh- 
nung, Ausströmung und Zusammendrückung durch Schaulinien, 
schliefslich die Untersuchung der Zwillings- und Verbund-Loko- 
motiven durch Wärmebestimmung. Namentlich auf die Auf- 


nahme von Schaulinien und die Wärmebestimmung geht die 


Quelle möglichst vollständig cin. ak: 
4/5 gekuppelte Giiterzug-Lokomotive für die Illinois-Gentralbahn. 
(Engineering, Sept. 1900, S. 334. Mit Abbild ) 

Von der Rogers-Lokomotivbauanstalt ist für die Illinois- 
Centralbahn eine besonders schwere Güterzug-Lokomotive von 
der Consolidation-Form gebaut, welche Züge von 300 t Gewicht 
über Steigungen von 1:140 befördern soll. Die Hauptab- 
messungen und Gewichte sind: 


Zylinderdurchmesser . 584 mm 
Kolbenhub . 762 « 
Triebraddurchmesser . , 1448 « 


Heizfläche, innere 267 qm 
Rostfliche . . . . . 2 ws 202. 3,6 qm 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfliche 74:1 
Dampfüberdruck 14,8 at 
Anzahl der Heizrohre . 417 
Linge « « Er ar TR . 4166 mm 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre GE 
Kesseldurchmesser, vorn . 2032 « 
Gewicht im Dienste . 98,9 
Triebachslast 89,8 t 


E Zo 
Zugkraft 0,6 pos 15924 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast = 177 kg. 
Die Triebachsen sind also mit durchschnittlich 22,5 t be- 

lastet. A. 
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Einzelheiten der Personenzug-Lokomotiven der Chicago and 
Northwestern-Balın. 
(Railroad Gazette, 21. Sept. 1900, 5. 618.) 

Die Quelle bringt Einzelheiten der Achslager, Zylinder- 
anordnung und Steuerung der im Organ 1901, S. 42 erwähnten 
Personenzug-Lokomotiven, Northwestern-Form, der Chicago and 
Northwestern-Bahn. A. 


3/, gekuppelte Tender-Lokomotive der französischen Súdbahn. 
(Engineering, 21. Sept. 1900, S. 370. Mit Abb.) 

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen einer 
3/,gekuppelten Tenderlokomotive der französischen Siidbalin, die 
auf der Pariser Weltausstellung ausgestellt war. Die Lokomotive 
hat ein ungewöhnliches Aussehen, da Räder und Triebwerk 
zum Schutze gegen Staub durch Blechplatten verdeckt sind. 
Das Gewicht beträgt in betriebsfähigem Zustande 32,3t; der 
Wasserraum fafst 3,9 cbm Wasser, der Kohlenbehälter 0,8 t 
Kohle. A. 


Lokomotive fiir hohe Geschwindigkeiten. 
(Engineering, 28, Sept. 1900, S. 403. Mit Abb.) 

Von der Lokomotivbauanstalt Schneider u. Co. in 
Creuzot war auf der Pariser Weltausstellung 1900 eine Loko- 
motive für hohe Geschwiudigkeiten, Bauart Thuile, ausgestellt. 
Sie soll Züge von 180 bis 200 t Gewicht auf gerader Bahn 
mit einer Geschwindigkeit von 120 km/St. befördern, wobei 
1800 bis 2000 Zylinderdruck-Pferdestärker be- 
Die Hauptabmessungen 


von 


ihre Leistung 


tragen würde. und Gewichte sind in 


der Zusammenstellung Organ 1901, Taf. III, No. 3 angegeben. 
Die Lokomotive hat zwei gekuppelte Achsen; vorn ein zwei- 
achsiges, hinten ein dreiachsiges Drehgestell. Der Kessel hat 


länglichrunden Querschnitt; ist mit Serve-Rohren und Ten- 
Brink-Feuerung ausgestattet. Der Führerstand befindet sich vor 
der Rauchkammer über dem vordern Drehgestelle, der Heizer- 
stand hinten; die Verständigung ist durch ein Sprachrohr und 
Glockenzeichen möglich. Auf dem Führerstande ist eine 
Laval sche Dampfturbine mit Dynamomaschine für die Zugbe- 
letchtung angebracht. 

Der Tender hat ein vorderes zweiachsiges und ein hinteres 
dreiachsiges Drehgestell. Er wiegt leer 24 t, betriebsfähig 
59 t, falst 28 cbm Wasser und 7 t Kohle. As 
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Technische Litteratur. 


Internationaler Permanenter Strafsenbahn-Verein. Internationaler 
Strafsenbahn-Congrels, Paris 10. bis 13. September 1900. 
Elfte General-Versammlung des Vereines. Ausführlicher Be- 
richt. Buchdruckerei Fr. Rein, 78 rue de Ruysbroeck, 
Brüssel. | 

Ber Bericht enthält die ausführliche Wiedergabe der Ver- 
handlungen des Congresses über eine grofse Zahl brennender 

Tagestragen der Stralsenbahntechnik, so z. B. über Tarife, Er- 

gebnisse elektrischer Betriebe, Spurweite, Stromzuführung, Ver- 

gielsen der Schienenstófse, Speicher, Heizung, Bremsung und 
viele andere. Der Bericht enthält für alle am Strafsenbahn- 
wesen Bethciligten wichtige Erfahrungen. 


Vorlesungen über technische Mechanik von Dr. A. Fóppl, Prof. 
an der Techn, Hochschule in München. Bd. I. Graphische 
Statik. Leipzig 1900, B. G. Teubner. 


Dieses werthvolle Werk kann angehenden und ausge- 
bildeten Technikern auf das Wärmste empfohlen werden. Trotz 
grofser Freiheit und Allgemeinheit der Behandlung sind doch 
nur einfache Mittel der Darstellung gewählt, und da zugleich eine 
bemerkenswerte Klarheit und Durchsichtigkeit obwaltet, so ist 
das Verfolgen des Inhaltes im Vergleiche zu manchem andern 
Werke leicht und schnell erfolgreich. Der Verfasser wendet 
sich viel mehr an die Vorstellungsgabe des Lesers als an seine 
Uebung im Verfolgen mathematischer Rechnungswege, ein Ver- 
fahren, das zur Einführung in die räumlichen Kraftverhältnisse 
als hervorragend zweckmälsig bezeichnet werden muls. Ge- 
fördert wird das Eindringen in die bekanntlich schwierigen 
Gegenstände dadurch, dafs alle Behandlungen thunlichst an 
bestimmte klargelegte Einzelfälle anknüpfen und dann zum 
Schlusse andere Fälle als selbstständig zu lösende Aufgaben 
angegeben werden. 

Wir sind der Ansicht, dals jeder Leser reiche Anregung 
und gründliche Belehrung aus dem Werke ziehen wird. 


Bericht über die Thätigkeit der Königlichen technischen Versuchs- 
anstalten im Rechnungsjabre 1899, 


Die Leitung der Versuchsanstalten veröffentlicht von neuem 
den Ueberblick über eine Jahresarbeit, welcher wieder zeigt, 
wie vielseitig und stark die Anstalten von allen Theilen des 
Gewerbes in Anspruch genommen werden und wie nöthig die 
Einrichtung mehrerer solcher Anstalten ist, wenn man ihnen 
Freiheit für forschende Untersuchungen neben den aus Handel 
und Gewerbe kommenden Aufträgen schaffen will. 


Für die Redaction verantwortlieb: Geh. Regierungsrath, Professor G. Bark hausen in 


Bau und Betrieb elektrischer Bahnen. Handbuch zu deren Pro- 
jektirung, Bau und Betriebsführung von M. Schiem ann, 
Civil-Ingenieur für elektrische Bahnen und Anlagen. I. Band, 
Stralsenbahnen, dritte vermehrte und verbesserte Auflage. 
Leipzig 1900, O. Leiner. Preis 12,5 M. 


Das Werk behandelt die elektrischen Strafsenbahnen in 
der That in der im Titel angegebenen Allgemeinheit von der 
Stromerzeugung an bis zur Durchführung des Betriebes. Das 
bewährte Buch wird der grofsen Zahl derer, die heute im 
Strafsenbahnverkehre thätig sind, oder sich auf diesen Zweig 
der Technik vorbereiten, in hohem Malse nützlich und voll- 
kommen sein. 


Feldmessen und Nivelliren für Bau- und ähnliche Schulen und 
zum Selbstunterrichte bearbeitet von M. Bandemer, In- 
genieur. Wiesbaden 1901, C. W. Kreidel’s Verlag. 
Preis 1,60 M. 


Zwar fehlt es nicht an hervorragenden Lehrbüchern der 
Vermessungskunde, insbesondere nicht in der auf diesem Ge- 
biete führenden deutschen Litteratur, für eine grofse Zahl von 
mit Vermessungen Beschäftigten sind diese aber wegen ihres 
Umfanges und der vorausgesetzten mathematischen Kenntnisse 
für alle die Fälle nicht wohl verwendbar, wo es sich nur um 
einfache Aufgaben handelt, also in der weitaus grófsten Mehr- 
zahl der Fälle überhaupt. Das vorliegende kleine Buch stellt 
nun die Mittel und Verfahren in leicht verständlicher Weise 
zusammen, welche für die bezeichneten Fälle nothwendig sind, 
und deckt damit ein von Vielen empfundenes Bedürfnis. 


Der Betrieb der Lokalbahnen von A. Birk, Dipl. Ingenieur a. D., 
k. k. Professor der Ingenieurwissenschaften in Prag. Sonder- 
abdruck aus der Zeitschrift für Lokal- und Strafsenbahn- 
wesen. Wiesbaden 1900, J. F. Bergmann. Preis 4 M. 


Bei der geringen Verkehrsmenge und den bescheidenen 
„Mitteln fast aller Kleinbahnen ist die sorgfältigste Entwickelung 
des Wirthschaftswesens hier noch wichtiger, als bei den grolsen ' 
Hauptbahnanlagen. Grundlagen für eine erfahrungsgemáls gute 
Wirthschaftsführung bringt der Verfasser in dem vorliegenden 
Hefte als eine auf Erfahrungen im Betriebe beruhende Samm- 
lung, in der sowohl die beste Einrichtung, als auch die beste 
Führung des Betriebes von Kleinbahnen beleuchtet wird. 


Hannover. 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Der Schnellverkehr und die Schwebebahnen.*) 


Von Dolezalek, Geheimer Regierungsrath, Professor zu Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XIX und Abb. 1 und 2 auf Tafel XX. 


Das Bedürfnis, die bedeutendsten Handels- und Grofs- 
gewerbe-Plätze, sowie die grolsen Hauptstädte mit rascheren 
und häufiger verkehrenden Schnellzügen zu verbinden, kann 


In Frankreich ist eine Fahrgeschwindigkeit bis 120 km/St. 
zulässig; in England und Amerika ist sie durch gesetzliche 
Bestimmungen überhaupt nicht beschränkt; es kommen dort 
nicht mehr bezweifelt werden. s : nur in wenigen, aufsergewöhnlichen und besonders günstigen 

Die Frage, wie der Schnellverkehr am richtigsten cin- | Fällen Geschwindigkeiten von 160 bis 120 km/St. vor; die 
zurichten wäre, beschäftigt die Eisenbahn-Fachleute aller Länder. | durchschnittlichen Geschwindigkeiten jedoch überschreiten die 
Die Zahl der Vorschläge, die in dieser Richtung gemacht sind, | der deutschen Schnellziige nicht nennenswerth; in Frankreich 
„ist schon eine beträchtliche. Es wird zumeist anerkannt, | fahren die schnellsten Züge Paris-Bordeaux mit 93,5 km/St., 
dals die Gröfstgeschwindigkeit der Züge auf den Hauptbahnen | in England die Schnellzúge Grantham-York mit 87,7 km. St. 
noch erhöht werden kann, dafs die mittlere oder Durchschnitts- | und in Deutschland die Schnellzüge Berlin-Hamburg mit 
geschwindigkeit zu sehr herabgesetzt wird, durch lange Aufent- | 82,3 km/St. 
halte in vielen Stationen, durch häufiges Anfahren und Bremsen Bei einigen Versuchsfahrten sind in Frankreich 140 km/St. 
der Züge und durch die beim Durchfahren der Stationen ge- 
botene Geschwindigkeitsverminderung. Die Zahl der Schnellzüge 
soll vermehrt werden, um häufigere, den Bedürfnissen an- | reicht worden. 
gepalste Fahrgelegenheit zu geben und das unnatürliche Zu- Man trägt sich nun mit dem Gedanken, die Schnell- 
sammendrängen der Reisenden auf wenige, zu schwer belastete | zuggeschwindigkeit auf 200 bis 250 km/St. oder 55 bis 


und in den Vereinigten Staaten 160 km/Std. auf gerader, wage- 
rechter und besonders sorgfältig erhaltener Versuchstrecke cr- 


und lange Züge zu vermeiden, 70 m/Sek., welche die Geschwindigkeit des Orkanes und des 

Das láfst sich aber auf den vorhandenen Hauptbabnen | Schwalbenfluges übersteigen, zu erhöhen und zu diesen Zwecke 
wegen ihrer meist grolsen Belastung namentlich durch Züge schr | auch die Dampflokomotive durch den elektrischen Betrieb zu 
verschiedener Geschwindigkeiten, sowie wegen ihrer Bauart und | ersetzen. l 
Betriebsweise ohne weitere Beeinträchtigung der Sicherheit 
nicht mehr erreichen. 

Daher müssen neue Bahnen geschaffen werden, um die 
bestehenden zu entlasten und einen Schnellverkehr zu ermög- 
lichen, der den heutigen und noch mehr den kommenden Be- 
dürfnissen mit Rücksicht auf Schnelligkeit, Häufigkeit und 
Sicherheit entspricht. 


Dals die genannten Geschwindiekeiten mit der Zeit 
erreicht werden können, dürfte man wohl voraussetzen, nicht 
aber, dals der Sprung von 70 bis 100 km/Std. auf 200 bis 
250 km/St. auf einmal gemacht werden wird. 

Die Geschwindigkeiten sind nur allmälig auf Grund der 
jeweiligen Erfahrungen und der von ihnen bedingten Verbesse- 
rungen der Bahneinrichtungen zu erhöhen und dies auch nur 

Unsere schnellsten Züge fahren jetzt mit 75 bis | in dem Mafse, wie die hierdurch entstehenden, rasch steigenden 
90 km/St. oder 21 bis 25 m/Sek. Geschwindigkeit und das nur | Mehrkosten des Betriebes gedeckt werden können; denn nicht 
in geraden Strecken und in Krümmungen mit grofsen, 900™ | nur die Zugkosten, sondern auch die Kosten des Bahnbaues 
überschreitenden Halbmessern. Eine Erhöhung dieser Gröfst- | und namentlich der Oberbauerhaltung wachsen mit der Fahr- 
geschwindigkeit ist durch die Betriebsordnung auf deutschen | geschwindigkeit; die bei den französischen und amerikanischen 
Bahnen nicht gestattet. Versuchsfahrten erreichten Grölstgeschwindiekeiten berechtigen 


A e 


*) Vorgetragen am 1. März 1901 vor dem Architekten und Ingenieur-Vereine und dem Bezirksvereine deutscher Ingenieure zu Hannover. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band, 5. Heft. 1901. 14 
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noch nicht zu dem Schlusse, dafs ihre Einführung im regel- 
mälsigen Betriebe zur Zeit möglich und zweckmifsig sei. 
Ueber den elektrischen Betrieb, der sich im Klein- 
und Stralsenbahnverkehre so vorzüglich bewährt, liegen für den 
Schnellverkehr auf Hauptbahnen noch keine Erfahrungen vor. 
Unleugbar wird die obere Grenze der Geschwindigkeit beim 
elektrischen Betriebe höher liegen als beim Dampfbetriebe und 
zwar wegen günstigerer Ucbertragung der Triebkraft auf die 


Räder, daher gröfserer Gangsicherheit, mälsigerer Beanspruchung 


des Oberbaues, Verminderung des todten Gewichtes und des 
durch Anfahren und Bremsen verursachten Zeitverlustes. Es 
wird aber noch einer vieljährigen Entwickelung des elektrischen 
Betriebes überhaupt bedürfen, bis die Dampflokomotive, die 
durchaus noch nicht am Ende ihrer Verbesserungsfihigkeit 
steht, von der elektrischen Lokomotive an Geschwindigkeit und 
namentlich an Wirthschaftlichkeit übertroffen wird. 

Der elektrische Betrieb wird Aussicht auf raschere Ein- 
führung haben, wenn für den Schnellverkehr der Reisenden 
von der Verwendung der Zuglokomotiven zu der der Trieb- 
wagen übergegangen wird, wobei jeder einzelne Wagen un- 
mittelbaren Antrieb erhält; wenn die schweren Schnellzüge 
durch häufiger fahrende, leichtere ersetzt werden und dies in 
denjenigen Fällen, in welchen die hierdurch bedingten höheren 
Beförderungskosten ‘auch bezahlt werden können. ' Für die 
Massenbeförderung aber wird die Dampflokomotive wohl noch 
recht lange “dic Oberherrschaft behaupten. 

In diesem Falle müssen aber die bisherigen Fahr- 
betriebsmittel für den Schnellverkehr der Reisenden ver- 
lassen und ganz neue Fahrzeuge beschafft werden. 

Der Schnellverkehr bedingt zudem neue Bahnen, da 
die bestehenden Hauptbahnen für ihn nicht genügen und es 
ist in Erwägung zu ziehen, ob die gegenwärtig vorherrschenden 
Standbahnen überhaupt für einen Betrieb mit grofser Fahr- 
geschwindigkeit und kurzer Zugfolge geeignet erscheinen. 

Die Bauart und die Betriebsweise der bestehenden 
Hauptbalınen lassen eine beträchtlichere Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit nicht mehr zu; auch eine nennenswerthe 
Vermehrung der Schnellzüge erscheint ausgeschlossen. 

Die grolse Beweglichkeit des auf einer Kiesbettung 
lagernden Oberbaues der Spurbahnen, die bedeutenden Schwierig- 
keiten und Kosten, diesen Oberbau unter allen Witterungs- 
und Verkehrsverhältnissen durch Gleisunterstopfungen in rich- 


tiger und in jedem Falle unnachgiebiger Lage, wie sie der 


Schnellverkehr bedingt, zu erhalten, die Schwächen der Schienen- 
stolsverbindungen, die Schwierigkeiten in der Einhaltung 
der richtigen gegenseitigen Höhenlage der beiden Schienen- 
stränge und der Spurweite, sowie die in den Gleis-Krümmungen 
bei grolsen Fahrgeschwindigkeiten erforderliche bedeutende 
Ueberhöhung des äulsern Schienenstranges gegenüber dem innern 
um den Fliehkräften Rechnung zu tragen, lassen die bestehenden 
Standbahnen für den Schnellverkehr wenig geeignet erscheinen. 

Da die in den Krümmungen erforderliche Schräglage 
des Gleises mit dem Quadrate der Fahrgeschwindigkeit und im 
umgekehrten Verhältnisse des Krümmungshalbmessers zunimmt, 
so können bei grolsen Geschwindigkeiten in scharfen Krüm- 


mungen so beträchtliche Ueberhóhungen des äulsern 


Schienenstranges gegenüber dem innern erforderlich werden, 
dafs die Standsicherheit des Zuges gegen Umkippen nach innen 
bei plötzlichem Anhalten nicht mehr gewahrt ist, 

So würde z. B. der Neigungswinkel, welchen die Mittel- 
kraft aus Wagengewicht und Fliehkraft mit der Schwerlinie 
einschlielst, in einem Bogen von 625 ™ Halbmesser bei 200 km/St. 
Fahrgeschwindigkeit etwa 26!,,°, daher die Tangente dieses 
Winkels */, betragen. Auf Bahnen mit der Regelspur von 
1,435 ™ würde hieraus eine Ueberhöhung des äufsern gegenüber 
dem innern Schienenstrange von 0,7 m folgen. Unter der An- 
nahme, dafs die Höhe des Wagenschwerpunktes über Schienen- 
oberkante dem Malse der Spurweite etwa gleichkäme, würde 
die Wagenschwerlinie die innere Schiene treffen, daher die 
Gefahr des Kippens der Wagen nach innen bei Aufhören der 
Fliehkraft, also bei plötzlichem Halten des Zuges bestehen, 

Will man jedoch auch für den geplanten Schnellverkehr 
keine gröfsere Schräglage des Gleises erlauben, als sie zur Zeit 
auf unseren Spurbahnen, auf Grund langjähriger Erfahrungen 
angenommen wird und sich bewährt hat, so dürfte bei 200 km/St. 
Fahrgeschwindigkeit kein kleinerer Halbmesser als 4000 " zu- 
gelassen werden 7), 

Da die Schräglage des Gleises im Bogen nur für 
eine bestimmte Geschwindigkeit richtig sein kann, so 
folgt hieraus, dals die Uebelstände beim Befahren der Bögen 
mit Zügen von verschiedenen Geschwindigkeiten mit den Ge- 
schwindigkeitsunterschieden wachsen. 

Abgesehen davon, dals die Krümmungshalbmesser der 
Bögen auf den bestehenden Bahnen in den meisten Fällen für 
den Schnellverkehr zu klein sind, könnten langsame Güterzüge © 
und Schnellzüge mit 200 bis 250 km St. Geschwindigkeit wohl 
nicht mehr durch die gleichen Bögen desselben Gleises geleitet 
werden, 

Zudem ist nicht zu übersehen, dals die unvermeidlichen 
Fehler in den Gleiskrümmungen, namentlich .die Ab- 
weichungen von der theoretischen Höhenlage und den fest- 
gesetzten Krümmungshalbmessern plötzliche Aenderungen der 
Gleichgewichtslage der Fahrzeuge, somit Seitenstófse zur Folge 
haben, welche mit dem Quadrate der Geschwindigkeit wachsen, 
und sehr unangenehm, ja gefährlich werden könnten. 

Wollte man daher mit 200 km/St. fahren und nicht 
grólscre Seitenstölse erleiden als gegenwärtig bei 70 km/St., 
die bei nicht sehr sorgfältiger Gleisunterhaltung bereits recht 
unangenehm fühlbar werden, so dürfen die Fehler in der 
Gleislage nur */¿ der bisherigen betragen, das ist aber so 
wenig, dals sie praktisch zumal auf unseren Standbahnen, wo 
die Gleise auf nachgiebigem Erd- und Kieskörper ruhen, die 
jetzt schon selbst bei schwerem Gestänge fortwährender, mit 
der Fahrgeschwindigkeit vermehrter Unterstopfungs- und Gleis- 
richtungsarbeiten bedürfen, nicht einhaltbar sind. 

Die gegenwärtigen Bahnen sind aber auch ungeeignet, 
den Verkehr von Schnellzügen mit bedeutenden Geschwindig- 
keiten zu übernehmen, wegen der vielen Strafsen und 


*) Siehe hierüber „Ueber die Grenzen, welche der Fahr- 
geschwindigkeit auf Eisenbahnen durch die Fliehkraft 
in Bahnkrümmungen gesetzt werden“ von R. Petersen. 
Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens, Jahrg. 1900. . 


Wegekreuzungen in gleicher Höhe mit der Bahn, wegen 
der grolsen Zahl der kleinen und gröfseren Bahnhöfe und 


der darin befindlichen Weichen, die eine schnelle Befahrung | 


nicht erlauben, wegen des unzureichenden Abstandes der 
Doppelgleise, denn bei grofser Geschwindigkeit in ent- 
gegengesetzter Richtung fahrender Züge könnten gefährdende 
- Luftdrücke entstehen, wie neuere amerikanische Versuche lehren. 
Die Gleisentfernung auf den Hauptbahnen beträgt zumeist 3,5 ™; 
bei den üblichen Wagenbreiten von 2,7 bis 2,9™ bleiben so- 
nach Zwischenräume von nur 0,8 bis 0,6 ®, was äulserst 
gering ist. 

Die Verschiedenartigkeit der Geschwindig- 
keiten der auf einem und demselben Gleise verkehrenden 
Züge bedingt ferner viele und zeitraubende Aufenthalte der 
langsamer fahrenden Züge, um ein Vorfahren der Schnellzüge 
zu ermöglichen, sie erschwert auch ganz besonders die richtige 
Ausnutzung der Bahnanlagen und die Aufstellung zweckmiilsiger 
Fahrpläne. | 

Die häufig erforderlichen Ueberholungen machen 
grolse Bahnhofsanlagen und Vermehrung der Angestellten und 
der Fahrbetriebsmittel nothwendig. 

Die Signale und Sicherungseinrichtungen sind 
namentlich auf den Bahnhöfen in Folge des Verkehres vieler 
und verschiedenartiger Züge bereits recht verwickelt, so dafs 
mit der Vermehrung der Züge die Durchsichtigkeit und Klar- 
heit der Anlagen immer mehr schwindet, die rasche und 
gründliche Einsicht in sie den Bahnbediensteten zunehmend 
erschwert und damit die Sicherheit der Züge anstatt erhöht, 
wieder vermindert wird. 
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Für den Schnellverkehr müssen besondere Bahnen. 


erbaut werden, die ausschliefslich diesem Verkchre dienen, 
und auch die bestehenden Hauptbahnen entlasten. Sie müssen 
so eingerichtet sein, dafs volle Fahrsicherheit nach allen 
Richtungen gewährleistet, und so betrieben werden, dals gute 
Ausnutzung der Anlage möglich ist und die Betriebskosten 
nicht übermäßig hock ausfallen. 

Es liegen schon mehrere Vorschläge für neue Schnell- 
bahnen vor und zwar nach den Grundgedanken der Stand- 
bahnen, der Standhochbahnen und der 
bahnen. 


Schwebe- 


Der Amerikaner Bell empfiehlt für den Schnellverkehr 
besondere Standbahnen mit sehr schwerem Oberbau. Der 
Betrieb soll elektrisch mit 160 km/St. Geschwindigkeit erfolgen. 

Die Bögen sollen grölsere Halbmesser als 600 m erhalten; 
die Lokomotiven sind zur Verminderung des Luftwiderstandes 
vorn keilförmig mit parabolischen Seitenflächen zu gestalten. 

Die in Berlin gegründete Studiengesellschaft für 
Schnellbahnen beschäftigt sich ebenfalls mit dieser Frage und 
beabsichtigt eine Standbahn als Probestrecke zu erbauen. 

Ein Entwurf für eine besondere Standbahn für die 
Schnellzugverbindung Berlin-Hamburg liegt vor, der in 
letzter Zeit mehrfach besprochen wurde.*) 

Hiernach soll eine dreigleisige Standbahn auf besonderm, 


| -*) Siehe „Elektrische Schnellbahnen zur Verbindung grofser 
Städte“ von A. Philippi und C. Griebel, 


6” hohem, in der Krone 16”, im Fufse 34™ breitem Erd- 
körper erbaut werden; zu beiden Seiten wird dieser von 
Gräben und Längswegen umgeben, so dafs der für diese An- 
lage erforderliche Grundstreifen mindestens eine Breite von 
50 ™ erhalten würde. 

Da für die Hin- und Rückfahrt zwei Gleise ausreichen, 
so dient das dritte als Bereitschaftsgleis, damit das Gleis bei 
den vielen nothwendig werdenden Unterhaltungsarbeiten des 
auf einem Erdkörper und einer Kiesbettung liegenden Ober- 
baues, namentlich bei den Gleisausrichtungs- und Unter- 
stopfungsarbeiten, die bei der geplanten kurzen Zugfolge auf 
den befahrenen Gleisen nicht ausgeführt werden können, ge- 
wechselt werden kann. | 


Die Sicherung gegen Entgleisungen soll durch 
Doppelschienen für jeden Strang, also durch Rillen, in welchen 
die Spurkränze laufen, erreicht werden. 

Ortschaften, kostspielige Baulichkeiten und Ländereien 
wären in Bögen mit grofsen Halbmessern zu umgehen; in Ab- 
ständen von 500 ® soll der Erdkórper durch Wegunterführungen 
zur Verbindung des beiderseits der Bahn liegenden Geländes 
unterbrochen werden; sind an diesen Stellen 
auch die Wasserläufe durchzulassen. 

Der Betrieb ist elektrisch mit 200 km/St. Geschwin- 
digkeit und kurzer Zugfolge in Aussicht genommen, so dafs 
die 286 km lange Strecke in nicht ganz 1*/, Stunden Fahrzeit 
zurückgelegt werden würde, während die gegenwärtige Fahrzeit 
3?/, Stunden beträgt. 

Gegen diesen Vorschlag ist manches einzuwenden. 

Bei so grofser Geschwindigkeit ist auf einer Bahn der 
vorgeschlagenen Art Sicherheit gegen Entgleisen, nicht zu 


wenn möglich 


tra. 
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währleisten; die Bewegungen des Erdkórpers und die Nach- 
giebigkeit der Kiesbettung sind besonders in den ersten Jahren 
des Betriebes so beträchtliche, dafs sie unter Umständen, 
namentlich bei plötzlichem Witterungswechsel und besonders 
bei Frost- und Thauwetter 
und bei Aufwand aulsergewöhnlicher Bahnerhaltungsarbeiten 
nicht unschädlich gemacht werden könnten; diese Uebelstände 
werden namentlich an den Anschlüssen des Erdkörpers an die 


selbst bei sehr schwerem Oberbau 


Brücken- und Wegeunterführungen, deren Anzahl eine sehr 


grolse ist, stärker hervortreten. Die Doppelschiene für jeden 
Strang wird in diesem Falle wenig sichernd wirken. 

Die Isolirung der auf dem Bahnkörper liegenden Strom- 
leitung macht im vorliegenden Falle Schwierigkeiten. 

Die Anlage erfordert 5 Gleise mit je 4 Schienen und 
4 Stromleitungschienen bei Verwendung von Gleichstrom und 
S Stromleitungschienen bei Drehstrom, also im Ganzen 16 oder 
20 Schienenstringe; denn das Bercitschaftsgleis mufs für Hin- 
und Rückfahrt mit beiderseitigen Stromzuleitungen versehen 
sein, wenn diese seitwärts der Gleise angeordnet werden. 

Der breite Bahnkörper bedingt eine weitgehende 
Trennung des beiderseitigen Geländes und eine nicht geringe 
Hemmung des Querverkehrs, welche durch die in Abständen 
von 500% gedachten Wegunterfúihrungen in der Nähe der 
zahlreichen Ortschaften nicht ausreichend beseitigt wird. 

Unser engmaschiges Netz von Standbahnen erschwert 
die Wirthschaftsverhältnisse der Ländereien und den Strafsen- 


verkehr bereits in dem Mafse, dafs der weitere Einbau cines 
Erdkörpers von so bedeutenden Abmessungen in stark be- 
völkerten und dicht bebauten Gegenden wie für eine Eisenbahn 
Berlin-Hamburg wohl nur dann angängig sein dürfte, wenn 
cine andere Lösung nicht gefunden werden könnte. 


Der geplante Schnellverkehr, die Einführung leichter Züge 
in häufiger Folge, crfordert aber einen solchen »Bahn- 
koloss« nicht. Dafür stehen noch andere bessere Mittel zur 
Verfügung. 


Die Grunderwerbskosten für den Auftrag und die 
Erdmassen - Gewinnungsplätze würden recht hohe werden. 

Da für die Schnellbahn schr grofse Krümmungshalb- 
messer erforderlich sind, so wird sie zur Vermeidung kost- 
spieliger Gebäude-Erwerbungen gréfsere Umwege machen und 
die Ortschaften in weitem Umkreise umgehen müssen. 


Die Einführung in die grolsen Städte kann überhaupt nur 
als Hoch- oder Tiefbahn erfolgen; welche bedeutenden Kosten 
hierfür aufzuwenden sein würden, lehren die Beispiele ausge- 
führter Stand-, Joch- und Tiefbahnen, 

Da diese Bahnanlage getrennt von der bestehenden Bahn 
gedacht ist, was wegen der verschiedenen Krümmungsverhält- 
nisse, der Vermeidung der theilweisen tiefen Lage und der 
Wegeübergänge in Schienenhöhe, sowie der Stationen mit vielen 
Weichen nothwendig erscheint, so sind für sie auch besondere 
Bahnaufsicht und eigener Verwaltungsdienst erforderlich. 

Die Betriebskosten dürften daher bei unzu- 
reichender Fahrtsicherheit recht hohe werden. Zudem fehlt 
die unmittelbare Verbindung der bestehenden Bahn mit der 
neuen Schnellbahn, was doch mehrfach namentlich bei längeren 
Strecken mit cinmitndenden Scitenbahnen als Uebelstand cm- 
pfunden werden würde. 


Bau- und 


Eine solche Anlage wird also als Zukunftsbahn für den 
Schnellverkehr kaum anzusehen sein, auch wenn noch nennens- 
wertlie Verbesserungen und Verstärkungen der Standbahnen 
Platz greifen würden, 

Andere Lösungen der Schnellbahnfrage ergeben die verschie- 
denen Schwebebahnarten; diese verdienen schon aus dem 
Grunde besondere Beachtung, weil sie bei kleinem Grundflächen- 
bedarf und verhältnismälsig schmalen und leichten Bauwerken 
eine von Witterungseinflüssen unabhängige Bahnanlage crmóg- 
lichen, wobei die Entgleisungsgefahr ausgeschlossen ist und 
welche dem Schnellverkehre, wie er sein soll, das heifst dem 
Verkehre leichter Züge in kurzer Folge angepalst und hierbei 
ausreichend leistungsfähig ausgestaltet werden können, | 

Für die Schnellbahn von Liverpool nach Manchester 
ist die Schwebebahn-Bauart Behr geplant, die bereits 
1888 in Irlaud für eine 16 km lange Strecke zur Anwendung 
kam und die bei Versuchen im Jahre 1897 in der Nähe von 
jrüssel in gerader Strecke bei 135 km/St. Fahrgeschwindigkeit 
befriedigende Ergebnisse geliefert haben soll, 

ls sollen Züge mit 175 km/St. Geschwindigkeit in 10 bis 
15 Minuten Abstand von Liverpool nach Manchester verkehren, 
so dafs der 55km lange Weg in etwa 20 Minuten zurück- 
gelegt werden könnte. | 


Die Schwebebahn Behr, die vielfach als Einschienenbahn 
bezeichnet wird, ist in Wirklichkeit keine sölche. (Textabb, 1.) 


Abb. 1. , 
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Die Fahrzeuge reiten in derselben Art, wie bei der 
Lartiguc-Bahn mittels 8 senkrechter Rollen auf einer Schiene, 
die durch niedrige eiserne Tragböcke unterstützt wird; zu ihrer 
Führung sind aber noch wagerechte Rollen vorhanden, die sich 
gegen weitere 4 Schienen stützen; die Führung der Fahrzeuge 
ist daher cine zwangláiufige; aus letzterm Grunde ist diese 
Anordnung für den Schnellverkehr auf längeren gekrümniten 
Strecken nicht geeignet. 


Da es grofse Schwierigkeiten bereiten würde, fünf in ver- 
schiedenen Ebenen liegende Schienen genau gleich nach den 
vorgeschenen Krümmungshalbmessern zu biegen, daher eine 
genaue Gleislage praktisch nicht zu erreichen sein wird, so 
sind in Folge .der fortwährenden Veränderung der Gleich- 
gewichtslage bedeutende Seitenstölse zu erwarten, die für die 
Reisenden unerträglich werden. 


Die Sitzausbildung in den etwa 50t schweren Wagen 
dieser Bauart trägt diesem Umstande insofern Rechnung, als 
jeder Sitz mit Armlehnen verschen werden soll, zwischen welche 
man die Ellbogen anstemmen kann, um sich festzuhalten. 


Die schr umständliche zwangläufige, in den Krümmungen 
ungeeignete Führung, die niedrige Lage der Bahn, wodurch 
der Querverkebr erschwert und ein besonderer Bahnkörper mit 
grölseren Grundflächen erforderlich wird, sind Mängel dieser 
Anordnung, 


Der Ausschuís des englischen Parlamentes hat nach ein- 
gehender Prüfung des Behr’schen Entwurfes unter Hinzu- 
zichung von Sachverständigen und Betheiligten sein Urtheil 
dahin abgegeben, dafs die Voraussetzungen für die Bauwürdig- 
keit dieser Babn nicht bestehen und hat damit die Schnell- 
balın Liverpool-Manchester zunächst abgelehnt. 


Von den andern zur Zeit bekannten Schwebebahnarten 
hat noch keine durch thatsächliche Verwendung oder durch 
Versuche seine Brauchbarkeit erwiesen mit: Ausnahme der 
cinschienigen Schwebebahn von Langen. 


Diese ist zum ersten Male für die 13,3 km lange Städte- 
bahn Vohwinkel-Elberfeld-Barmen, welche am 1, März 
1901 theilweise dem Betriebe übergeben wurde, zur An- 
wendung gekommen. 
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Die Bahn hat grölste Steigungen yon 45 °/,, und kleinste 
Krümmungen von 90 m Halbmesser init entsprechend langen 


Uebergangsbigen; sic liegt auf besondern eisernen Rieppel- 
Trägern (Textabb, 2), die aus zwei wagercchten und einem 


Abb. 2. 
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senkrechten Fachwerkträger bestehen, dessen Obergurt durch 
den obern wagerechten Träger gebildet ist. Im Abstande von 
4 M sind auf besonderen I-Trägern die 15 ™ Jangen Wechsel- 
steg Verblattschienen von 24 kg/m Gewicht befestigt, welche 
Filzunterlagen erhielten. Die Träger mit einem Einheits- 
gewichte von 580 bis 785 kg/m lassen genügenden Raum für 
die in den Krümmungen erforderliche Ausschwingung der frei 
hängenden Wagen, erlauben eine einfache Anordnung besonders 
in den Bögen, eine günstige Auflagerung auf den Stützen sowie 
die Herstellung eines zwischen den Schienensträngen liegenden 
genügend breiten und sicher begehbaren Steges für die Beanf- 
sichtigung und für die Vornahme der Erhaltungsarbeiten. 

In Abständen von 21 bis 33" ruhen diese Träger auf 
eisernen, den Längsbewegungen jener folgenden Pendel- 
stützen verschiedener Bauart (Textabb. 3), je nach Lage der 
Bahn über der Strafse oder über dem Wupperflusse; in Ab- 
ständen von durchschnittlich 200% sind feste Joche zur 
Aufnahme der Längskräfte und zwischen diesen Einrich- 
tungen für den durch die Wärmeschwankungen bedingten 
Längenausgleich angeordnet. 

Das Tragwerk der Bahn, Träger und Stützen, hat ein Durch- 
schnittsgewicht von 1100 kg/m, das sich aus deu grofsen in Elber- 
feld nothwendigen Trägerlängen und Stützenhöhen ergeben hat und 
das unter günstigeren Verhältnissen vermindert werden kann *), 

*) Siehe hierüber Ausführlicheres „Schwebebahn Barmen-Elber- 


feld-Vohwinkel von C. Bernhard“ in Zeitschr. d. Vereines deutscher 
Ingenieure 1900. 
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Die Wagen (Abb. 1 bis 5, Taf. XIX) sind 11,5" 
lang, 2,6 ® hoch, 2,1” breit, also lang und schmal gebaut 
und an beiden Enden etwas zugeschärft, sie fassen 50 Plätze, 
haben 2 nach innen aufgehende Seitenthüren, 2 Hülfsthüren 
an den 12t 
Eigengewicht; sie hängen frei auf zwei 8™ von einander ent- 


Stirnseiten und mit Laufwerk und Antrieben 


fernten Drehgestellen mit je 2 Rädern von 0,9” Durchmesser 
und doppelten Spurkränzen auf einer Schiene und. werden 
durch Vermittelung 
trischen Antricben mit je 36 P.S. bewegt. 


ciner Zahnradübersetzung von 2 elek- 

Der Strom von 550 Volt Spannung wird dureh die nicht 
leitend am Tragwerke befestigte Schienenleitune und 
elastischen Stromabnehmer den mit dem Laufwerke verbundenen 


Antrieben zugeführt, 


einen 


Die Drehgestellrahmen umgreifen den Schienenträger und 
die Schiene mit so geringem Spielraume von 7um dafs ein 
Entgleisen der mit 30 mm hohen Doppelspurkränzen versehenen 
Räder unmöglich ist und im. Falle eines Rad- oder Achsbruches 
die Wagen an diesen Rahmen hängen bleiben. 

Durch zwei Ansätze am untern Theile des hakenförmigen 
Rahmens wird die Pendelbewegung des Wagens 
(Abb. 1, Taf. XX.) 


Die Wagen stellen sich in den Krümmungen unter dem 
Einflusse der Fliehkraft selbstthätig und stolsfrei cin, so dals 
die Fahrenden nichts von der Acnderung der Gleichgewichts- 
lage merken; da deren plötzliche Aenderung um einen von 


begrenzt. 


Fahrgeschwindigkeit und dem Krümmungshalbmesser abhängigen 
Winkel eine Pendelschwingung innerhalb des doppelten Werthes 
dieses Winkels bedingt, so sind verhältnismälsig lange Ueber- 
gangsbogen eingerichtet, welche eine allmälige Drehung der 
Gleichgewichtslage und daher ganz geringe, nicht mehr merk- 
bare Pendelschwingungen ermöglichen. 


Das Tragwerk in Elberfeld erlaubt einen Ausschlagwinkel 
von 15°, der einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 55 km/St. 
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geschwindigkeit von 30 bis 36 km/St. erreicht und die ganze 
13,3 km lange Strecke in 25 Minuten zurückgelegt werden 
kann, 

Bei den Anfahrversuchen ist eine mittlere Beschleu- 
nigung von 0,6 m/Sek., in der ersten Hälfte der Anfahrt sogar 
eine Beschleunigung von 0,8 m, Sek, erreicht worden; nimmt 
man eine Beschleunigung von nur 0,5 m/Sek. an, so wird die 
beabsichtigte Geschwindigkeit von. 40 km/St., also 11 m/Sek. 
auf 120" Wegelünge in 22 Sckunden zu erzielen sein. 

Bei den Versuchen konnte die Bremsverzögerung er- 
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fahren werden EE 

Die Fahrgeschwindigk at ist zunächst mit 40 km/St, 
vorgesehen, sie soll später auf 50 km/St. erhöht werden, so 
dafs mit den Aufenthalten in den Stationen eine Durchschnitts- 
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heblich über 0,5 m/Sek. gesteigert werden, Bei 0,75 m/Sek. 
Bremsverzögerung würde der Bremsweg etwa 80™ betragen. 

Die Wagen haben drei Gebrauchs-Bremsen, eine — 
Westinghouse-Luftdruckbremse, die von oben auf die Laufräder — 
wirkt, eine Handbremse, die gleichfalls auf das Gestiinge der y 
Luftdruckbremse wirkt und eine elektrische Bremsung, indem — 
die Antriebe vom äufsern Stromkreise abgeschaltet und als 
Dynamo geschaltet auf Widerstände arbeiten, welche stufen- 
weise kurz geschlossen werden, Aufserdem ist es nat lich 
möglich, die Antriebe auf Rückwärtsfahrt mm mh lten, 


Die Bahn hat 18 Zwischenstationen, welche auf be- 
sonderen eisernen Unterbauten höchstens 4,5 ™ über der Strafse 
liegen, da dieses Mais als Lichthöhe für den Stralsenverkehr 
bestimmt wurde; die Gleiso sind unverändert durch die in 
der Regel 12 " breiten Stationen geführt, in welchen die auf 
2 Wagenliingen in 25" Länge abgedeckten Bahnsteige nach 
aulsen gelegt sind. 

Der Wagenfulsboden liegt 20 cm über den Bahnsteigen, 
welche gegen den Lichtraum durch Geländer abgeschlossen 
sind; an den Stellen, wo beim Halten der Züge die Wagen- 
thüren liegen, haben die Geländer 1,4” weite Ocfínungen. 

Zwischen den Bahnsteigen liegt auf Stationslänge unter 
dem Wagen ein Drahtnetz als besondere Sicherungsvorkehrung 
gegen Abstürzen. Das Schaukeln der Wagen beim Ein- und 
Aussteigen wird durch auf der untern Wagenkante angebrachte 
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Federn verhindert, die auf dem hölzernen Längsbalken des 
Balınsteiges schleifen, 

Weichen giebt es nur an den Enden der Bahn und an 
einer Haltestelle am Zoologischen Garten, um dort das Um- 
kehren der Züge zu ermöglichen. Die Schienenstränge sind 
an diesen Stellen nicht unterbrochen. Nach Art der Klctter- 
weichen legen sich die drehbaren Zungen theilweise auf die 
durchgehenden Backenschienen und heben den Wagen so weit, 
dafs die Radspurkränze über die Gleisschienen hinweggehen. 
Gleichzeitig ist die Anordnung getroffen, dafs der untere Theil 
der Wagenaufhängung mit der Sicherungsnase unter den Backen- 
schienen hindurch kommen kann. 

Die Rückkehrschleife in der Station Zoologischer 
sarten (Textabb. 4) ist so angeordnet, dafs die Wagen von 
der einen Seite mittels der Kletterweiche und eines daran an- 


Abb. 4. 


schlicfsenden, stark abfallenden 
Hauptbahn hindurch auf die andere Seite gelangen und im 
aufsteigenden Schienenstrange mittels einer Kletterweiche in 
den für die entgegengesetzte Richtung bestimmten Hauptstrang 
eingeführt werden. 

Die Sicherung der Züge erfolgt durch selbstthätige 
Blockung. An jeder Haltestelle sind Ausfahrsignale mit rothem 
und grünem Lichte auch am Tage vorhanden; beim Ausfahren 
stellt ein Stromschliefser des Zuges das Ausfahrsignal selbst- 
thätig auf »Halt« roth und nachdem dies geschehen ist, das 
Ausfahrsignal der weiter zurückliegenden Haltestelle auf »frei«: 
grün. Die Stromschlielser des Zuges gleiten über ein in dic 
Zuleitung beiderseits nicht leitend eingelegtes Schienenstück, 
welches mit dem Blockwerke durch eine Leitung verbunden ist. 
Hierbei geben die unter sich leitend verbundenen Strom- 
schlielser Strom in das Blockwerk. . 

Die Züge werden aus 1 bis 4 Wagen bestehen, welche 
sämmtlich mit Antrieben versehen sind, so dafs die Geschwin- 
digkeit des Anfahrens und Anhaltens von der Länge der Züge 
unabhängig ist. 

Bei einer Zugfolge von 2 Minuten können mit Zügen von 
4 Wagen in einer Stunde 6000 Menschen nach jeder Richtung 
bofördert werden, 

Von der Kraftanlage bis zu den Zuleitungen sind 
sämmtliche elektrischen Einrichtungen doppelt vorhanden, so 
dals der Betrieb durch keinen Fehler gestört wird, und die 
Ausbesserung im stromlosen Zustande der betreffenden Leitung 
geschehen kann. 

Die Stromzuleitungen der beiden Gleise sind völlig 
von einander getrennt und in einzelne Abschnitte getheilt. 
Zwischen je zwei Abschnitten sind in einer Stationsbude Schalt- 
vorrichtungen angebracht, durch welehe ein in der Zuleitung 
etwa eintretender Kurzschlufs sofort örtlich begrenzt wird, 
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Schienenstranges unter der” 


während sämmtliche anderen Leitungen wieder unter Strom 
gesetzt werden können. 
Steckenbleiben der Wagen ist auch deshalb kaum 


zu befürchten; sollte es aber doch einmal vorkommen, so ist 
Vorsorge getroffen, dafs das Ucbersteigen der Reisenden in 
einen auf dem andern Gleise herangebrachten Ilülfszug derart 
geschehen kann, dafs aus den Seitenwänden der Wagen Klapp- 
thüren heruntergeklappt werden, welche eine bequeme und 
sichere Brücke bilden. 

Die in Elberfeld zum ersten Male angewandte Schwebe- 
bahn der Bauart Langen hat so viele Vorzüge, dafs 
sie aller Wahrscheinlichkeit nach berufen erscheint, nicht nur 
im Städteverkehre ausgedehnte Verwendung zu finden, sondern 
auch unter gewissen Bedingungen in größserm Umfange dem 
Fernschnellverkehre zu Der 


die neuen VFernschnellbahnen in engste Verbindung 


dienen. naheliegende Gedanke, 


mit den 
bestehenden Hauptbalmen zu bringen, ja sie unmittelbar über 
diesen Bahnen zu erbauen, um die vielen Vortheile einer solchen 
Zusammenlegung auszunutzen, kann durch die Schwebebaln 
Langen’s unstreitig am besten verwirklieht werden. 

Die unmittelbar über den Standbahnen, welchen der lang- 
samere Massenverkehr mit Dampfbetrieb verbleibt, zu erbauen- 
den Schwebebahnen hätten den elektrischen Schnellbetrieb für 
den Personenverkehr zu übernehmen. 

Durch 


Grunderwerbskosten, die namentlich in den Ortschaften bedeu- 


das Zusammenlegen der Bahnen werden 
tende, in den grolsen Städten fast unerschwingliche werden, 
gänzlich vermieden; ebenso neue, breite und hohe Bahnkörper, 
die immer mehr die Bewirthsehattung der Ländereien und den 
Querverkehr erschweren; die Kosten der Bahnaufsicht werden 
kaum, die der Bahnerhaltung uml Verwaltung nur wenig ver- 
melt, 


Die bestehenden Balınhöfe für die Halte- 
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reichen auch 
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stellen der Schwebebahn aus; die elektrischen Kraftanlagen 
werden meist auf den der Bahnverwaltung schon gehörenden 
Grundstücken Platz finden. 


Die unmittelbare Verbindung der Fernschnellbahn mit den 
langsam fahrenden, die kleinen Stationen bedienenden Personen- 
zügen der darunter liegenden Standbalın hat für den Verkehr 
nicht zu unterschätzende Vortheile. 

Für beide Bahnen ist bei Verkehrsstockungen oder Un- 
fällen gegenseitige Hülfe und rasche Weiterbeförderung möglich. 

So könnten auf verschiedenen Stationen der Standbahn 
Dampflokomotiven mit besonders ausgebildeten Arbeitswagen 
bereit stehen, welche umklappbare Einrichtungen erhalten, 
Diese Einrichtungen sind so zu treffen, dafs nicht nur der 
Wagenfufsboden, sondern auch der Schienenstrang der Schwebe- 
bahn vom Arbeitswagen aus crreicht werden kann. 


Die Vornahme von Untersuchungen und die Hebung von 
Mängeln an der Schwebebahn kann daher nicht nur von deren 
Stege, sondern auch von unten sehr rasch und sicher erfolgen. 


Bei etwaigem Steckenbleiben der Schwebebahnwagen 
auf freier Strecke können aulser den schon in Elberfeld vor- 
geschenen Klappthürbrücken die Reisenden bequem und gce- 
fahrlos in die entsprechend eingerichteten Arbeitswagen und 
von diesen in die angehängten Personenwagen der Standbahn 
umsteigen und sofort zur nächsten Station weiter befördert 
Auch bei Eisenbahnunfällen auf der Standbahn ist 
durch Schwebebahnzüge rasch Hülfe zu bringen. 


werden. 


Mit Rücksicht auf die in Aussicht zu nehmende Verwendung 
der Schwebebahn Langen für den Fernschnellver- 
kehr kaun man dieser namentlich gegenüber den Standbahnen 
und den zwangläufigen Schwebebahnen nachstehende Vortheile 
zuerkennen: 


1. Dic hohe Lage der Bahn, durch welche Stralsenkreuzungen, 
das unbefugte Betreten der Anlagen, Störungen durch 
den Schneefall vermieden werden und die Möglichkeit 
gegeben ist, die Schwebebalnen über den bestchenden 
Standbahnen zu erbauen. 

2. Die feste unnachgicbige, von allen Witterungsverhält- 
nissen unabhängige Unterlage der Schienen, also die Ver- 
meidung eines Erd- und Kieskörpers, woraus sichere und 
stofsfreie Fahrt, sowie geringe Bahnerhaltungskosten folgen, 

3. Die freie Aufhängung der Wagen an einer einzigen 
Schiene, durch die die Ucbelstiinde der Spurbalmen ver- 
mieden werden; die Wagen können sich in den Krüm- 
mungen der Flichkraft entsprechend stolsfrei in die ge- 
neigte Lage stellen und frei auspendeln; die Kriimmungen 
der Schwebebahn können nach den bisherigen Versuchen 
daher mit 2,5fach grölserer Geschwindigkeit befahren 
werden, als die gleichen Krümmungen der Standbahn, 
oder die Schwebebahn bedarf für cine gegebene Ge- 
schwindigkeit nur !/ des für die Standbalin erforderlichen 
Ilalbmessers; aus «diesem Grunde können die Schwebe- 
bahnen bei wesentlich erhöhter Fahrgeschwindigkeit den 
Krümmungsverhältnissen der bestehenden Standbahnen 
folgen, also für den Schnellverkehr über diesen erbaut 
werden, 


4. Die Zulässigkeit grölserer Steigungen, weil alle Achsen 
angetrieben werden und die Zugkraft der Antriebe bei 
kleiner Umdrehungszahl der vorhandenen Reibung zwischen 
Rad und Schiene nahe kommt. 

5. Die vollständige Sicherheit gegen jede Entgleisungs- 
gefahr, wodurch die Ueberlegenheit der Schwebebahn 
gegenüber allen anderen Bahnarten besonders hervortritt. 

6. Das rasche Anfahren und Bremsen in Folge des clektri- 
schen Antriebes jeder Achse; die geschützte und sichere 
Lage und Absonderung der Stromzuleitung. 

7. Die geringen Bewegungs- und Luftwiderstinde bedingt 
durch die einschienige Anlage, durch die hohe Lage, bei 
der die Luft auch nach unten frei ausweichen kann und 
die schmale, lange und vorn zugeschärfte Bauart der 
Wagen. 

8. Die geringe Höhe der Einsteigstellen in Folge tiefer 
Lage des Wagenfulsbodens. 

9. Die kleinere Breite und die niedrigeren Kosten der An- 
lage, sowie die sicherere und geräuschlosere Fahrt gegen- 
über den Standhochbahnen. 


Der Bau der Schwebebahnen über den bestehenden 
Standbahnen ist bei ununterbrochenem Betriebe der letzteren 
durchführbar; da die Träger der Schwebebahn immerhin etwa 
4,0% über dem Lichtraume der Standbahnen liegen, so dafs 
die erforderlichen Rüstungen für deren Aufstellung leicht Platz 
finden. Da die zusammen gebauten Theile mit Standbahnzügen 
an Ort und Stelle gebracht werden können, so wird die Auf- 
stellung des Tragwerkes wenig Zeit in Anspruch nehmen. Eine 
den Betriebsverhältnissen der Standbahn angepalste Aufstellungs- 
weise für die Schwebebahn wird unschwer gefunden werden. 

Kleine Brücken und Wegeübergänge kommen für die 
Schwebebahnen überhaupt nicht in Frage. Die grolsen Brücken 
der Schwebebahnen erhalten meist die gleichen Spannweiten 
wie dic Standbahnbrücken, in diesem Falle wären nur die 
Pfeiler der letzteren zu verstärken. 

Der Hauptsache nach würde die Schwebebahn unmittelbar 
über der Standbalın liegen (Textabb. 5, 6 und 7); nur aus- 
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nahmsweise, namentlich bei sehr hohen Dämmen und tiefen 
Einschnitten der Standbahn, könnte die Schwebebahn zur Ver- 
meidung tiefer Gründung auch seitlich auf dem durch Stütz- 
mauern zu gewinnenden Raume, also auf vorhandenen Bahn- 
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£rundflächen knapp über der Bodenoberfläche erbaut werden; 
die hierbei erforderlichen Ueberginge lassen sich wegen der 
zulässigen steileren Steigungen der Schwebebahn sehr kurz 
halten, | 


Abb. 6. 
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Wo Tunnel durch die Schwebebahn zweckmäfsig nicht 
umgangen werden können, sind solche ‚allerdings besonders 
auszuführen, | 

Die in jedem Falle zu erreichende Grófstgeschwin- 
digkeit ist für alle Bahnarten zur Zeit noch eine offene 
Frage. Eine plötzliche erhebliche Geschwindigkeitssteigerung 
erscheint ausgeschlossen. Hier ist nur vorsichtiger, auf Er- 
’fahrungen begründeter und den wirthschaftlichen Verhältnissen 
angepalster Vorgang am Platze. 

Die zur Ueberwindung des Luftwiderstandes bei grofsen 
 Fahrgeschwindigkeiten erforderliche Arbeitsleistung ist 
schon eine beträchtliche. Hohe Geschwindigkeiten erfordern 
zudem schweren Oberbau und viele Bahnerhaltungsarbeiten. 
Die hierdurch bedingten Kosten ergeben hohe Fahrpreise, die 
zur Zeit nur ausnahmsweise bezahlt werden können, 

Ueber den Luftwiderstand bei sehr hohen Fahr- 
geschwindigkeiten liegen Versuchsergebnisse überhaupt noch 
nicht vor. | 

Für die auf den bestehenden Standbahnen vorkommenden 

mälsigen Fahrgeschwindigkeiten hat sich auch aus den Ver- 
suchen ergeben, dafs der Luftwiderstand von der Form und 
Gröfse der Vorderfläche der Fahrzeuge abhängig ist und mit 
dem Quadrate der Geschwindigkeit wächst. 
_ Nach Mittheilungen von Desdouits und auch von 
Barbier wurde für grofsc, über 70 km/St. hinausgehende Ge- 
schwindigkeiten gefunden, dafs die Fahrtwiderstände langsamer 
zunehmen, als mit dem Quadrate der Geschwindigkeit. 


Ebenso folgt aus den Versuchen von Crosby, dafs der 
Luftwiderstand bei Geschwindigkeiten bis zu 200 km/St. nur 
wenig schneller wächst als die Geschwindigkeit und dals man 
die Widerstände durch keilfórmige ebene oder gekrümmte 
Vorderflichen der Fahrzeuge vermindern kann. 
| Die scheinbaren Abweichungen der Ergebnisse der letzt- 
genannten Versuche von den physikalischen Grundsätzen sind 
mehrfach erklärt worden; es kann hiernach angenommen werden, 
dafs die Widerstände bei grolsen Fahrgeschwindigkeiten nicht 
so hoch ausfallen, wie sie sich aus den bisherigen Formeln für 
den Zugwiderstand auf den Standbahnen ergeben würden. 


Bei den Schwebebahnen werden aber die Luftwider- 
stände mit Rücksicht darauf, dafs die Luft auch nach unten 
frei ausweichen kann, sicherlich noch geringer ausfallen, als 
bei den Standbahnen. 


Immerhin wird die Arbeitsleistung für die Beför- 
derung eines Zuges mit grofser Geschwindigkeit selbst bei den 
Schwebebahnen, bei denen auch die übrigen Zugwiderstände 
geringer sind als bei den Standbahnen, doch noch eine recht 
grofse sein. 

So würde z. B. die Beförderung eines mit 50 Personen 
besetzten, 25 t schweren Schwebebahnwagens mit 7 qm Vorder- 
fläche bei 200 km/St. Fahrgeschwindigkeit in wagerechter 
gerader Strecke eine Arbeitsleistung von etwa 450 P.S. 
bedingen, wobei ein Laufwiderstand von 2,5 kg/t und ein Luft- 
widerstand von 80 kg für 1 qm der Wagenvorderfläche nach 
den Versuchen von Crosby angenommen wurde. 


Nach der für Standbahnen mehrfach gebrauchten für den 
vorliegenden Fall weniger zutreffenden Rüppel’schen Nähe- 
rungsformel für den Zugwiderstand würde die erforderliche 
Arbeitsleistung sogar ungefähr 800 P.S. betragen. 

Beide Ergebnisse werden zwar den thatsächlichen Verhält- 
nissen nicht entsprechen, da Versuche für sehr hohe Geschwin- 
digkeiten für Standbahnen fehlen und für Schwebebahnen über- 
haupt noch keine Versuche über die Lauf- und Luftwiderstände 
gemacht sind; so viel lälst sich aber aus den vorstehenden 
Ziffern doch erschen, dafs bei so grolsen Geschwindigkeiten 
der auf den einzelnen Reisenden entfallende Arbeitsaufwand 
ein bedeutender und daher der Fahrpreis ein recht hoher sein 
muls. | 

Allerdings läfst sich der auf den einzelnen Reisenden ent- 
fallende Arbeitsaufwand bei Verbindung mehrerer Triebwagen 
hauptsächlich in Folge verminderten Luftwiderstandes also auch 
der Fahrpreis noch etwas ermäßigen. 

Auch das Anfahren und Bremsen wird für hohe Ge- 
schwindigkeiten von 200 bis 250 km/St. sehr lange Wege er- 
fordern. 

Bei einer Anfahrbeschleunigung von 0,5 m/Sck., wie sie 
für Schwebebahnzüge ermöglicht wurde, ist zur Erreichung 
von 200 km/St. Fahrgeschwindigkeit ein Weg von 3100 % cr- 
forderlich, während der Weg auf den Lokomotivbahnen, selbst 
bei Annahme einer Anfahrbeschleunigung von 0,25 m/Sek. 
doppelt so grofs sein würde. 

Soll eine Bremsverzögerung von 1,0 m/Sek, mit Rücksicht 
auf die Reisenden nicht überschritten werden, so wird der 
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erforderliche Bremsweg bei 200 km/St. Fahrgeschwindigkeit 
immerhin noch 1500 “ betragen. 


Die plötzliche grolse Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten 
ist also mit mancherlei technischen und wirthschaftlichen Schwie- 
rigkeiten verbunden, 


Allein schon bei mälsiger Erhöhung der gegen- 
wärtigen Grölstgeschwindigkeit kann durch Einfüh- 
rung häufiger Züge, durch Vermeidung von Geschwindigkeits- 
verminderungen und Aufenthalten in vielen Stationen und durch 
eine zweckmiilsige Betriebsweise ein viel Zeit und Geld sparen- 
der und wirthschaftlich richtiger Fernschnellzugverkehr ein- 
gerichtet werden. 


Wenn die Gleisunterbrechungen durch Weichen vermieden 


sind, so können die Züge die Stationen mit unverminderter ` 


Geschwindigkeit durchfahren, Das Anhalten der Züge in den 
Stationen und die durch Anfahren und Bremsen verursachten 
Zeitverluste werden durch die Einführung eines Staffelbetriebes 
beseitigt, so dals in allen grofsen in den Schnellverkehr ein- 
bezogenen Stationen Züge ausgehen und endigen, in Zwischen- 
stationen aber nicht anhalten; auf diese Weise können stets 
zwei beliebige Stationen unabhängig von dem Verkehre zwischen 
den übrigen Stationen mit einander verbunden werden. Das 
hat auch den Vortheil, dafs die Züge stets dem jeweiligen 
Bedarfe angepalst und voll besetzt werden können. 


Die Zugfolge wird den Bedürfnissen entsprechend einzu- 
richten sein, 


Ebenso wie dies bei allen Bahnen bisher der Fall war, 
werden auch bei den Schwebebahnen die während des Betriebes 
gemachten Erfahrungen zu Verbesserungen, zur Erhöhung der 
Geschwindigkeit und der Leistungsfähigkeit der Anlage führen. 
Der Weiterentwickelung der Schwebebahn Langen in dieser 
Richtung stehen Hindernisse durchaus nicht entgegen. 


In diesem Sinne und namentlich über die Erbauung von 
Schwebebahnen für den Fernschnellverkehr über den bestehenden 
Standbahnen habe ich mich bereits in einem Schreiben vom 
11, März 1900 an die Continentale Gesellschaft für elektrische 
Unternehmungen Nürnberg, Abtheilung für Schwebebahnen in 
Elberfeld, geäulsert. 


Diese Gesellschaft hat sodann einen Entwurf für eine 
Schwebebahn über der Berliner Stadtbahn ausge- 
arbeitet, wodurch die grofse Belastung dieser Bahnanlage vermin- 
dert werden soll; sie hat diesen Entwurf Sr. Majestät dem 
Kaiser gelegentlich seiner Besichtigung der Elberfelder Schwebe- 
bahn unterbreitet, der sich anerkennend über den Entwurf aus- 
gesprochen und den Wunsch kundgegeben hat, dafs er auch 
dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten vorgelegt werden 
möge, was dementsprechend geschehen ist, 

Dieser Entwurf zeigt die Anordnungen, die bei Erbauung 
der Schwebebahnen über den bestehenden Standbahnen in 
Frage kommen und namentlich die günstige Einführung in die 
Bahnhöfe. 


Die Ausführung der Schwebebahn über den Viadukten 
und Brücken der Stadtbahn zeigen die Abb, 6 u, 7, Tafel XIX 


und Textabb. 8 bis 10, Diese ist so gedacht, dafs Mohrbean- 
spruchungen der bestehenden Bauwerke durch die Schwebebahn 
ausgeschlossen sind, | G 
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Haltestellen können, falls sie aufserhalb der Stationen 
der Stadtbahn angelegt werden sollen, fast an jeder beliebigen 
Stelle hergestellt werden. 
bahnhaltestellen zweckmälsig in gréfserer Anzahl als die Stadt- 
bahnstationen vorzusehen sein, Bei der Möglichkeit des raschen 
Anfahrens und Anhaltens würde die Durchschnittsgeschwindigkeit 


In diesem Falle dürften die Schwebe- ` 
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und Abb. 2, Taf. XX.) Bei den kleineren Haltestellen da- 
gegen mufs das Hallendach entweder erhöht oder beseitigt und 
wieder erneuert werden, (Abb. 8, Taf. XIX ) 


Der Zugang zu den Schwebebahnsteigen würde 
zweckmälsig in der Weise herzustellen sein, dals über den 
bestehenden Treppen weitere Treppen hinaufführen, sodafs hier- 
durch zunächst eine Verbindung zwischen beiden Bahnen von 
der Schwebebahn bis unmittelbar auf die Stralse erreicht wäre, 
Daneben dürften sich auch besondere Aufzüge von der Stralse 
zur Schwebebahn empfehlen. Der geringe Platz, den diese 
erfordern, wird sich anscheinend überall ohne Schwierigkeit 
finden lassen. 


Im Vergleiche zur Errichtung einer Stand-Hochbahn über 
der Stadtbahn ist die einer Schwebebahn auch deshalb vor- 
guzichen, weil die Wagen bei der Schwebebahn im Gegen- 
satze zur Standbahn unten hängen, sohin das Tragwerk hoch 
liegt und vergleichsweise schmal und luftig ausfällt. 


Der Aufstieg zur Schwebebahn erhöht sich also gegen- 
über dem zur Stadtbahn nur unwesentlich, Jedenfalls ist er 
bedeutend geringer, als zu einer über der Stadtbahn angelegten 
Stand-Hochbahn. Die schmalen, sehr hoch liegenden Tragwerke 
der Schwebebahn erschweren den Ueberblick über die Stadt- 
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auf der Schwebebahn gleichwohl wesentlich gröfser werden 
können, als auf der Stadtbahn. 

Sollten dagegen die Schwebebahnhaltestellen 
Stadtbahnstationen zusammengelegt werden, so können die grofsen 
Bahnhofshallen unberührt bleiben, es sind nur in den Hallen- 
schürzen entsprechende Ausschnitte erforderlich. (Textabb. 10 


mit den 
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bahn nur wenig, zumal diese Bauweise grofse Stützweiten 


ohne übermälsigen Eisenaufwand ermöglicht, 

Die 
jetzigen Preisen hinsichtlich des Balmbaues auf 600000 bis 
700000 M/km stellen. 
und 


Kosten für den Ausbau dürften sich bei den 


Die Kosten der elektrischen Anlagen 
nach dem 
Kes 


gleich Züge von 120™ Länge nöthig sein. 


der Betriebsmittel richten sich Umfange des 


Betriebes, den man einrichten will. dürften schwerlich 


Zunächst werden 
wesentlich kürzere Züge ausreichen, welche erst nach und nach, 
mit weiterem Anwachsen des Verkehres, beliebig verlängert 
werden können, 

Die Verwirklichung des Schwebebahnentwurfes wurde eine 
wesentliche Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Stadtbahn be- 
deuten. 

In gleicher Weise wären schon mehrere Eisenbahnstrecken 


für welche ein Schnellverkehr entwickelten Sinne ge- 


Le 


in dem 
boten erscheint, durch über ihnen zu erbauende Schwebebahnen 
zu entlasten wie z. B. Berlin-Hamburg, Berlin-Stettin, Cöln- 
Hannover-Berlin, Brüssel-Antwerpen, Amsterdam- Rotterdam, 
London-Dover, Wien-Budapest, Bremen-Bremerhafen u. s. w., wobei 
sich die Kosten in den meisten Fällen erheblich geringer stellen 


werden, als sie für die Berliner Stadtbahn berechnet wurden, 
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-Es wird sich empfehlen, die Frage ob und wo Schwebe- 
bahnen für den Schnellverkehr über den bestehenden Stand- 
bahnen zu erbauen sind, in ernsteste Erwägung zu ziehen; 
namentlich würden die grofsen Staatsbahnen einige ihrer bald 
unzureichenden Anlagen hierdurch auf die günstigste Weise 
wesentlich leistungsfähiger gestalten können. 

Es würde hierdurch nicht nur eine neue zweckmälsige 
Anlage für den Schnellverkehr geschaffen, sondern namentlich 
die bestehende Standbahn für den Massenverkehr, für Züge 
mit annähernd gleichen Geschwindigkeiten geeigneter und 


leistungsfähiger, sowie die Betriebssicherheit weit mehr erhöht 
werden, als dies durch andere weniger wirksame und unter Um- 
ständen recht kostspielige Mittel, wie Vermehrung der Gleise, 
Ausbau der zweigleisigen auf viergleisige Anlagen, Ausführung 
von Umgehungsbahnen für die Umleitung des Güterverkehres in 
den Städten, Aenderung und Vergröfserung der Bahnhöfe, Ersatz 
der Wegeübergänge durch Ueber- oder Unterfährungen, Ver- 
mehrung und Verbesserung der Strecken- und Bahnhofsignale 
u. s. w. ermöglicht werden könnte. 
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Elektrische Druckknopfsperre im Blockstromkreise zur Verhütung falschen Entblockens 
von Stations-Einfahr- und Ausfahr-Signalen.”) 


Von A. Herricht, Eisenbahn-Telegraphen-Inspektor zu Schwerin. 


Hierzu Abb. 1 auf Tafel XXI. 


Die unter clektrischem Blockverschlusse der Station be- 
findlichen Stations-Einfahr- und Ausfahrsignale konnten bisher 
von Jedermann und ohne Weiteres freigegeben werden. Das 
beim 


»Vergreifen« Bedienen 


aus diesem Grunde ein nicht seltenes Vorkommnis. Die mit 
dem Freigeben cines nicht zutreffenden Signales, sowie mit 
dem /urücknehmen einer irrthümlich ertheilten Blockerlaubnis 
verbundenen Gefahren verhütet die nachstehend beschriebene 
Einrichtung. 

Zwischen zwei miteinander verbundenen elektrischen Block- 
cinrichtungen besteht eine solche Abhängigkeit, dafs stets eine 
der Einrichtungen frci und die andere gesperrt ist. Durch 
Sperrung, Blocken, der freien wird die zweite freigegeben. 

Die Blockeinrichtungen sind meist örtlich getrennt, die 
eine steht ctwa im Stations-Dienstraume, die andere beim Stell- 
werkswärter. 

Bei der gewöhnlichen Einrichtung hat nun der Beamte 
während Bestehens der Blockung keinerlei Einfluls auf die 
Bedienung der freien Einrichtung, letztere kann vielmehr jeder- 
zeit ohne Weiteres geblockt werden, 

Gegenstand der hier zu beschreibenden Verbesserungen 
ist die Hinzufügung einer besondern Sperre für die freie Block- 
einrichtung, welche vom Beamten der gesperrten Einrichtung 
ausgelöst werden kann. Hierdurch wird die Bedienung des 
Blockwerkes von der erfolgten Zustimmung beider Beamten 
abhängig gemacht. 

In Abb. 1, Taf. XXI sind zwei zusammengehörige Block- 
einrichtungen dargestellt. Die in der Station befindliche ist 
in der Grundstellung frei, die beim Wärter gesperrt, wobei sie 
den Signalhebel verschliefst. 

1. Damit der Wärter den Signalhebel umlegen und das 
Signal in die Fahrstellung bringen kann, ist es erforder- 
lich, dafs die Block-Hemmstange B, die Sperrklinke frei- 
giebt. Dies geschieht dadurch, dafs sich der Magnet- 
anker a, unter dem Einflusse von Wechselströmen zwischen 
den Polen des Elektromagneten e, hin und her bewegt 


*) D.R.P. 104064, österreichisches Patent H. 296. 


eines Stations-Blockwerkes war | 


und dabei den Rechen r freigiebt, welcher unter Feder- 
wirkung nach aufwärts geht. So wird die Sperrung der 
Klinke b in bekannter Weise durch die halb weg- 
eeschnittene Rechenachse aufgehoben, sodafs die Feder F 
die Hemmstange nach oben drücken kann. Die Sperr- 
klinke s kann sich dann aus der Sperrlage entfernen. 

Die für die Freigabe dieser Blockeinrichtung nöthigen 
Wechselströme werden von der Station auf dem unten 
angegebenen Wege entsendet, nachdem die Blockdruck- 
stange B niedergedrückt ist. Von der Bürste J w, des 
Stromerzeugers, Magnetinductors J, führt der Kreis über 
1, 2, Elektromagneten e, 4, 6, L, 7, 8, Elektro- 
magneten e,, 4, 6, L, 7, 8, Elektromagneten e,, 10, 
11, Wecker W,, Erde und zurück zu dem zweiten 
Pole des Stromerzeugers J,, welcher ebenfalls an Erde 
liegt. 

Die Stationseinrichtung ist aber mit einer elektrischen 
Druckknopfsperre E, k, f, n (Abb. 1, Taf. XXI) ver- 
sehen, sodals eine Blockung und damit die Freigabe des 
Signales beim Wärter nicht ohne Weiteres vorgenommen 
werden kann. Es ist nöthig, dafs der Elektromagnet E 
der Druckknopfsperre erregt wird, seinen Anker k an- 
zieht, der sich hinter dem Haken f fängt und so die mit 
der Nase n versehene Druckstange B der Blockeinrichtung 
zum Niederdrücken und Blocken freigiebt. Der Elektro- 
magnet E ist in die Blockleitung zwischen den beiden 
Blockeinrichtungen derart eingeschaltet, dals alle von 
aulsen kommenden Strömungen ihn durchfliefsen. Seine 
Windungszahl, die Malse des Ankers k und die Kraft 
der Feder des letztern sind so geregelt, dals die Wechsel- 
ströme, welche die Blockeinrichtung selbst bethätigen, 
keinen Einfluís auf den Anker ausüben, wohl aber die 
stolsweise ankommenden Gleichströme, welche zum Wecken 
verwendet werden. Drückt daher der Wärter seine 
Wecktaste t, unter gleichzeitiger Drehung des Strom- 
erzeugers J,, so wird die Druckknopfsperre ausgelöst. 


2. Dann fliefst nämlich ein Strom von der Bürste Jg 2, 
von welcher bekanntlich Gleichstrom entnommen wird, 
da in Folge Wegschneidens der einen Hälfte des Strom- 
sammlers an dieser Stelle von den erzeugten Wechsel- 
strömen nur gleichgerichtete Theile entnommen werden, 
über 9, 7, L, 6, 4, e,, 2, 3 durch den Elektromagneten E 
den Wecker W,, Erde und zurück zum Stromerzeuger J,. 


Will die Station ihre Einrichtung bedienen, so hat sie 
den Wärter durch Weckzeichen mittels des Kreises Jg, 1, 5, 
t,, L, 7, 8, Gs 10, 11, W, Erde und zurück zu J, zu be- 
nachrichtigen, damit er mittels Taste t, die Druckknopfsperre 
lost. Dann erst kann die Station die Freigabe des Signales 
vornehmen. | 

Hierdurch wird erreicht, dafs zu jeder Freigabe eines 
Signales beide Beamten mitwirken müssen, wodurch die irr- 
thümliche Freigabe verhütet wird. 

Um auch jetzt noch ein Signal irrthümlich freizugeben, 
mülsten zwei Beamte drei Irrthümer begehen: Der Stations- 
beamte ein nicht zutreffendes Vorwecksignal geben, der Block- 
wärter eine nicht zutreffende Empfangsbestätigung und schliefslich 
mülste der Stationsbeamte nun auch noch die verkehrt frei- 
gegebene Blocktaste greifen und bedienen. 

Die Vortheile, welche dadurch erreicht werden, dafs alle 
Signal-Blockfelder in der Station im Ruhezustande unbedienbar 
sind, sind die folgenden. 

Das »hastige« Bedienen der Stations-Blockwerke beim 
Freigeben der Stations-Einfahr- und Ausfahrsignale ist nicht 
mehr möglich. Der den Blocksignaldienst ausübende Beamte 
wird gezwungen, ruhig und mit Ueberlegung zu handeln. Das 
»Zurücknehmen« eines Signales, womit Gefahren verknüpft 
sind, wird auf die nothwendigen Fälle beschränkt. Das In- 
gangsetzen der Stations-Blockwerke durch Unbefugte ist :aus- 
geschlossen. 7 

Die Freigabe von Signalen ist nicht möglich, wenn der 
Blockwärter gegen die Vorschrift zu der Zeit, zu welcher er 
die Freigabe von Stations-Einfahr- und Ausfahrsignalen zu er- 
warten hat, nicht im Stellwerke anwesend ist. Der Blockwärter 
wird daher gezwungen, rechtzeitig auf dem Posten zu sein. 

Die Nothwendigkeit, zur Stelle zu sein, giebt dem Block- 
wärter die Möglichkeit, sich die Reihenfolge der Signal-Frei- 
gabe einzuprägen, weil er bei letzterer mitwirken mufs. 

Die nun erzwungene Anwesenheit des Blockwärters im 
Stellwerke zur Zeit des Signal-Freigebens schliefst auch das 
in Abwesenheit des Blockwärters mögliche Stellen entblockter 
Signale durch Unbefugte aus. 

Auf die bestehenden Vorschriften hat die Einführung 
dieser Einrichtung folgende Einflüsse. 

Dem Blockwärter ist durch die Vorschriften allgemein 
verboten, ein nicht zutreffendes Signal auf freie Fahrt zu 
stellen, wenn ihm nicht vorher hierzu ein besonderer Auftrag 
ertheilt worden ist. Diese Vorschrift ist dahin zu erweitern, 
dals der Blockwärter den Empfang eines von der Station ge- 


gebenen, für die zu erwartende Zugfahrt nicht zutreffenden | 
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Vorwecksignales auch nicht bestätigen darf, wenn ihm nicht 
vorher ausdrücklich mitgetheilt worden ist, dafs ein anderer 
Zug zuerst oder der fahrplanmälsige Zug auf einem andern, 
als dem vorgeschriebenen Gleise ein- oder ausfahren wird. 
Auch ist noch darauf hinzuweisen, dafs die neue Einrichtung 
nicht mehr Zeitaufwand für das Signalgeben nöthig macht. 
Ohne die Anwesenheit des Blockwärters ist auch das Stellen 
eines Signales nicht möglich. Der Stationsbeamte mufs aller- 
dings die Empfangsbestätigung seitens des Blockwärters ab- 
warten, er ist jedoch nicht gezwungen, am Blocke zu bleiben, 
wenn dringende Geschäfte dies für eine kurze Spanne Zeit 
nicht zulassen. An der Fallscheibe des Blockweckers sielit er 
das Eintreffen der Empfangsbestätigung, wenn er sich zur Vor- 
nahme der Entblockung wieder an das Blockwerk begiebt. 


Die Abgabe des Vorwecksignales auf der Signalblockleitung, 
das sogenannte Vormelden vom Stellwerke an die Station muls 
in Fortfall kommen; andernfalls ist die Ausschaltung der 
Sperre wie gebräuchlich, bei weifsem Blockfenster durch die 
Hemmstange zu bewirken. 


Die Druckknopfsperre im Blockstromkreise kann ohne 
Weiteres in jedes Blockwerk von Siemens & Halske mit 
Ausnahme der allerältesten eingeschaltet werden. Die Block- 
werke von Siemens & Halske sind sämmtlich für den 
Einbau von Druckkopfsperren eingerichtet. 
derungen der bestehenden Stations- und Stellwerks-Blockanlagen 
sind mit dem Hinzutreten dieser Sicherungseinrichtung nicht 
verbunden. Besondere Leitungen zwischen der Station und 
dem Stellwerke erfordert die neue Vorrichtung nicht; sie liegt 


im vorhandenen Blockstromkreise. 


Irgendwelche Aen- 


Die Zuverlässigkeit der Vorrichtung ist fast vollkommen 
zu nennen, weil Stromschlüsse und Batterieströme nicht zur 
Anwendung kommen, sondern dem stets verläfslichen Inductor- 
Gleichstrome im geschlossenen Stromkreise die Ingangsctzung 
der beregten, bereits seit langer Zeit im Blockbetricbe an- 
gewandten Sperre der Bauart Siemens «€ Halske zuge- 
wiesen jst. 


Die Kosten für die Ausrüstung eines Signalblockfeldes in 
Stations-Blockwerke stellen sich auf 40 Mark. — 

Seit zwei Jahren sind die » Druckknopfsperren im Blockstrom- 
kreise« bei der General-Eisenbahn-Direction zu Schwerin i. M. 
zur Einführung gelangt. Die Stationsblockwerke auf den Balın- 
höfen Schwerin mit 18 Signalblockfeldern, Kleinen mit 20 
Signalblockfeldern und Centralbahnhof Rostock mit 22 Signal- 
blockfeldern sind mit der beschriebenen Vorrichtung verschen. 
In der ganzen Zeit wurde nirgends ein Signal irrthiimlich frei- 
gegeben; die neue Einrichtung hat dies verhütet. 

Allseitig, nicht zuletzt von den blockbedienenden Stations- 
beamten ist die Ausrüstung der Signalblockfelder mit Druck- 
knopfsperren als erhebliche Erhöhung der Sicherheit erkannt 
worden. Die Ausrüstung aller anderen Stationen 
Strecken der General-Eisenbahn-Direction 
einem Jahre zu Ende geführt sein. 


auf den 


in 


Schwerin wird 
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Vorschlag für eine neue Bezeichnung der Lokomotiv-Bauarten.*) 


Von H. Frieben, Obor-Ingoniour der ungarischen Staatshalmon. 


Bei kurzer Bezeichnung einer Lokomotivform wird die 
Anzahl der gekuppelten und die aller Achsen in Bruchform 
angegeben, z. B. hat eine mit 2/4 gekennzeichnete Form 4 
Achsen, wovon 2 miteinander gekuppelt sind, 

Die Bezeichnung der Bauart ist eine sohr unvollkommene, 
denn wenn auch die Anzahl der gekuppelten und der Lauf- 
achsen gegeben ist, ist doch die Stellung oder Vertheilung der 
Trieb- und Laufachsen nicht zu erschen, Die mit 2/4 bezeich- 
nete Bauart kann sich auf die folgenden, eigentlich ganz verschie- 
denen drei Bauarten beziehen: 

1. Von LL TK oder LL KT; 

2. von LTKL oder LKTL; 

3. von KTLL oder TKLL. 

Bei der Bauart mit drei gekuppelten und zwei Laufachsen 
läfst uns die übliche Bezeichnung 3/5 auch darüber im Zweifel, 
wie die Laufachsen vertheilt sind. 

Der Verfasser benutzt schon längere Zeit eine Bezeich- 
nungsweise, welche die Stellung der gekuppelten und unge- 
kuppelten Achsen angiebt und eine bündige genannt werden 
kann. 

Trieb- und Kuppelräder werden mit D, Laufräder mit den 
suchstaben a, b, und die Anzahl der Achsen mit Zahlen be- 


zeichnet. Bine 3/3 gekuppelte Lokomotive wird als durch 3D 
Lokomotiv-Banart*) Be- ne 
Vorn Tlinten nemnung ||frühoro! neue 
Te ge | | | Sigel BE 
LLTI L | er zl, A. a 29 2aDa 
Do | Webb ES aDD 
Im Le sT K Awei- oye 
LTK oder LK l = keuppler 2/3 a2 D 
T T mt. TT Ye Di Right- 
LL TK oder LLK mh Wheel 2/4 = 2a2D 
LTK L oder d KTL Columbia [a Ou Jas Da 
TK a J, oder K T PTT WÉI Engerth E 2/4 | 2 2D2a 
Li KS oder ET LITE aa Atlantic | ap 242Da 
LLTKT oder LL XK UL | Rapido | ar la 2a2Db 
| | o Lokomo- RW 
aer? o ee ee tive mit , 
LVLK Toda LVLTK Vorspann- aDa2D 
Achse || 
TK K odor K T K oder KK T Drei- || 98 | 8D 
rah en kuppler i 
LETKK oder LK TK oder LKKT Mogul 3/4 a8 D 


" Es bedeutet: Se: = Laufachse, ~= = Drehgestell, T = 


*) Vergl, hierzu 


bezeichnet, Ist aulserdem eine Laufachse, somit eine 3/4 ge 
kuppelto Lokomotive zu bezeichnen, so wird die Form der 
Bezeichnung a3D gewählt; liegt die Laufachse hinten, so 
lautet die Bezeichnung 3 Da. 

Die mit vorderm zweiachsigem Drehgestelle und hinterer 
Laufachse versehene 2/5 gekuppelte »Atlantic«-Form wird 
2a2Da genannt; haben die hinteren Laufräder einen andern 
Durchmesser, als die vorderen, wie bei den »Rapide«-Lokomo- 
tiven der französischen Nord-Bahn, so wird die Bezeichnung 
242Db gewählt, 

Stützt eine Achse die Feuerbüchse, so kann dies durch 
Unterstreichen von a oder D bezeichnet werden, 

Die Triebachse wird durch Beisetzen einer Fulsziffer bei 
D angegeben. 3D,a würde anzeigen, dafs die dritte Achse 
die Triebachse ist. _ 

Die Bezeichnung geht immer links vom Vorderende der 
Lokomotive aus. 

In der folgenden Zusammenstellung sind mehrere Loko- 
motiv-Bauarten, welche durch die im »Organ« bisher benutzte 
Bezeichnungsweise festgelegt sind, mit der vom Verfasser vor- 
geschlagenen Bezeichnung angeführt. Aus ihr ist zu erschen, 
dals die gewählte Bezeichnungsweise zur Kennzeichnung der 
Achsanordnung geeignet ist. 


Lokomotiv-Bauart*) Be- y, Sean 
Vom Hinten ee per! n neue 
TKKL oder KTKL oder K K TL — - |» 3/4 | oo: 3Da 
LIKKL oder LKTKL oder LKKTL| Prairie 3/5 | a8Da 
LTETKK oder EE oder ene SEN | as | 28D 

p K KK oder K T K K oki D K TK oder Vier- 4]4 AD 
KKKT kuppler 
Pan RF ren llo4 
DE ET oder TRTR oder KER maet 1252 2D32D 
oder D T T K haa 
I, T K K K oder L K T K K si L K K p K Consol 4/5 14D 
odor LKKKT dation a 
p K K KL K T K KL oder K K T KL 
i odor KKKTL | = | a | EDn 
EDK KK KK oder ET Kr TEK oder “Mastodon || 4/6 | 2a4D 
TL KI K CTK oder LT KK KKT T | 


et Sm nT ee 
en? 


TETKIDE oder LEKT LLI | 'huile [a 2/7 |2a2D8a 


e nn ne a en 
re ~ u ne el ee en = ar um 


LUKKKK oder LKTKKK oder LEKTKK : P 
Lo ME EE | Depot | 50 | vn 

TKK KR oder KTKKR oder | ann. b2 | 
Hagans | |8D-+2D 

KETER | “Oe 15 | 


Triebachse, K = Kuppelachse, V = Vorspannachse. 


Railroad Gazette 1900, Dezember, Nr. 52. S. 853, 1901, April, Nr. 16, S. 261. 
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Dreh-Knall-Signale (Revolversignale) in Tunneln. 
Mitgetheilt von Ingenieur 0. Walzel in Wien. 


Der auf der Linie Innsbruck-Bregenz liegende, 10,2 km 
Jonge Arlberg-Tunnel weist häufig bei ungünstiger Luftströmung 
starke, das Signalgeben sehr beeinträchtigende Rauchentwicke- 
lung auf, | 

Schon seit längerer Zeit war die Aufmerksamkeit der 
- Verwaltung daher auf thunlichste Ausbildung der in Tunneln 
verwendeten Signalmittel, namentlich der für hörbare Signale, 
gerichtet. Versuche mit laut tönenden Signalhörnern verschie- 
dener Ausführungen wurden angestellt, ohne jedoch zu einem 
vollkommen befriedigenden Ergebnisse zu führen. 

Schliefslich fafste man den bemerkenswerthen Entschluls, 
die durch den Tunnel fahrenden Gütereil- und Güterzüge probe- 
weise mit Dreh-Knallsignalen auszurüsten, deren fünf Läufe 
blind geladen und, wenn das Haltsignal im Tunnele zu geben 
ist, von der Zugbesatzung abgefeuert werden. 

In Ausführung dieses Gedankens erhielten die an den 
beiden Tunnelenden liegenden Stationen St. Anton und Langen 
eine Anzahl von Dreh-Knallsignal-Ausrüstungen zu je acht Stück; 


neien: ~ 
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bei jedem in den Tunnel fahrenden Gütereil- oder Güterzuge wird 
jedem Zugbegleiter aufser dem Zugführer und dem Gepäck- 
Schaffner ein solches fünfläufiges, blind geladenes Dreh-Knall- 
signal gegeben; ist im Tunnel ein Haltsignal zu geben, so 
schiefst der betreffende Zugbegleiter in Zwischenräumen von 
drei Secunden so viele Läufe ab, bis das Signal vom Vormanne 
aufgenommen oder der Zug gebremst wird. Js ist also nicht 
immer nothwendig, alle fünf Schüsse abzugeben. 

© Die Dreh-Knallsignalo werden am andern Tunnelende in 
der nächsten Station abgegeben. Die Patronen enthalten cine 


‚besonders grofse Pulverladung, um den Knall möglichst stark 


zu machen. Monatlich einmal crfolgt von einem Aufsichts- 
beamten eine unvermuthete Probe mit dem Signale im Tunnel, 
um die Mannschaften an die neue Signalart zu gewöhnen, ihre 
Aufmerksamkeit wach zu halten und zu schärfen, 

Dieses Dreh-Knallsignal ist eine weitere Ausbildung des 
von den Rädern abgefeuerten allgemein angewendeten Knall- 
signales; es hat sich während der Probezeit bisher gut bewährt. 
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Lokomotiv-Lautewerke. 


Seitens der Deutschen Gesellschaft »Metallschlauch« 
Höltken und Dunkel werden wir um die Bekanntgabe der 
folgenden Erklärung ersucht. 

»Die im Organ für die Fortschritte des Eisenbalnwesens 
»— Jahrgang 1900, Heft 12, Seite 301 — von der Firma 
»R. Latowski aufgestellten Behauptungen über die Mängel der 
»Dunkel’schen Dampfläutewerke sind unzutreffend. 

»Diese Behauptungen sind ganz willkürlich aus Concurrenz- 
»interesse aufgestellt und entbehren jeder Unterlage. 

»Eis ist uns z. B. bis jetzt, obgleich einige Hundert unserer 
»Läutewerke im Betriebe sind, noch nicht ein einziger Fall mit- 
»getheilt worden, in dem ein Läutewerk unserer Bauart versagt 


»haben sollte. Wir können vielmehr mit Fug und Recht be- 
»haupten, dals unsere Bauarten bisher von keiner andern Bau- 


wart übertroffen wurden und wir ersuchen die geehrten Eisen- 


»bahnverwaltungen in ihrem eigenen Interesse sich durch eigene 
»Erfahrung Ueberzeugung zu verschaffen. Für die Güte unserer 
»Dampfläutewerke übernehmen wir zweijährige Garantie. 
»Für die uns zugefügte Geschäftsschädigung werden wir die 
»genannte Firma haftbar machen. « 
Breslau, im April 1901. 
Deutsche Gesellschaft » Metallschlauch <. 


Höltken & Dunkel. 
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Nachruf. 


` Oberregierungsrath Adolf Funke +. 

Am 24. Januar ist wiederum ein langjähriges und in cer- 
folgreicher Arbeit bewährtes Mitglied des Technischen Aus- 
schusses, der Oberregierungsrath Adolf Funke in Strafsburg 
nach längerm, schwerem Leiden gestorben, nachdem er bis 
zum Jahre 1898 als Abtheilungsvorsteher der Kaiserlichen 
Generaldirektion der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen 
angehört hatte, 

Am 25. Mai 1828 zu Magdeburg geboren, trat Funke 
im Alter von nahezu 17 Jahren als Eleve in den Dienst der 
"Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahngesellschaft und blicb dem 
“damals aufblühenden Eisenbahnbau auch treu, nachdem er in 
„Berlin seine technischen Studien beendet hatte. Wie hervor- 
- ragend seine Stellung unter den gleichalterigen Berufsgenossen 


Organ für dio Fortschritte des Risonbalinwosens, Neue Folge, XXXVIII. Band. 5. Hoeft, 1901. 
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war, zeigte er namentlich bei Entwurf und Ausführung der 
Kunstbauten der schlesischen Gebirgsbahn von 1863 an, nach 
deren Fertigstellung er am 1. Juni 1866 als WMülfsarbeiter in 
das Handelsministerium berufen wurde. 

Die durch den Krieg gegen Frankreich geschaffenen Ver- 
hältnisse führten Funke als Betriebsleiter der Linie Blesme- 
Sens auf den Kriegsschauplatz, wo seine Verdienste um die 
Neueinrichtung des Betriebes durch die Verleihung des eisernen 
Kreuzes anerkannt wurden. 1871 wurde er Mitglied der 
Eisenbahnbetricbskommission zu Strafsburg, 1872 der neu be- 
gründeten Generaldircktion daselbst, 1879 erfolgte seine Er- 
nennung zum Obcrregicrungsrathe und Vorsteher der dritten 
Abtheilung für Bahnunterhaltung, Erweiterungs- und Neubauten. 
In dieser Stellung wirkte er nahezu ‚zwanzig Jahre, bis cr 
16 
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1898 nach mehr als fünfzigjähriger Thätigkeit im Eisenbahn- 
dienste in den Ruhestand trat. 

Unter seiner Leitung entstanden der Ausbau und die Er- 
weiterung des alten französischen Bahnnetzes, zahlreiche grofse 
Bahnhots-Um- und Neubauten, unter denen Stralsburg, Metz 
und Diedenhofen in erster Linie zu nennen sind. Durch drei 
unter seiner Leitung entstandene Rheinbrücken bei Hüningen, 
Breisach und Röschwoog wurde das alte Band, welches die 
Reichslande mit ihrem Stammlande verband, gesichert und 
enger geschürzt. In der Stellung als Stadtverordneter von 
Stralsburg wirkte er auch in persönlicher Beziehung auf die 
Ausgleichung der politischen Verhältnisse in erfolgreicher 
Weise ein. 

Wie umfassend er bei dieser fast überreichen Thätigkeit 


auch die allgemeine Entwickelung des Hisenbahnwesens im 
Auge behielt, wissen seine alten Freunde des Technischen Aus- 
schusses, wenn auch von diesem Theile seiner stetigen und 
selbstlosen Arbeit an den Aufgaben des Technischen und des 
Preis-Ausschusses nicht so viel in die Oeffentlichkeit dringen 
konnte. Er gehörte zu den geschätzten Mitgliedern, die, den 
Blick auf das Ziel der gemeinsamen Arbeit gerichtet, durch 
unentwegte Sachlichkeit in verbindlicher und wohlwollender 
Form der Theilnahme an den Berathungen in hohem Malse 
zur Förderung der Ziele des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen beigetragen haben, und sein Andenken wird in 
dem Kreise, der ihn schwer vermifst hat, noch lange in ehren- 
der Weise fortleben. | 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen.*) 
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Auszug aus dem Protokolle Nr. 70 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 


In der gemäls Protokoll Nr. 69 (vergl. Organ 1900, 
Seite 203) durch die bisherige vorsitzende Verwaltung des 


Ausschusses, die Direktion der Kgl. ungarischen Staatsbahnen | 


für heute, den 27. Februar 1901, nach Bozen einberufenen Sitzung 
waren alle dem Ausschusse angehörigen Verwaltungen vertreten. 

Namens der Direktion der König]. ungarischen Staatsbahnen 
eröffnet Ilerr Ministerialrath, Baudirektor y. Robitsek, die 
Sitzung und theilt mit, dafs nach der Neubildung des tech- 
nischen Ausschusses seine Direktion in Folge des Rundschreibens 
der geschäftsführenden Verwaltung vom 17. November 1900, 
Nr. 3740 die Geschäfte der Vorsitzenden des Ausschusses einst- 
weilen weiter geführt habe und auf Grund dieser Ermächtigung 
die neu überwiesenen Berathungsgegenstände an die Mitglieder 
des Ausschusses vertheilt und auch den letzteren auf heute zu 
seiner ersten Sitzung einberufen habe. 


| 


Herr Ministerialrath v. Robitsek begrülst die erschie- | 


nenen Herren Abgeordneten und widmet hierauf dem vor 
wenigen Tagen verstorbenen früheren Mitgliede der Reichseisen- 
bahnen in Iölsafs-Lotliringen, Oberregierungsrati Funke, der 
viele Jahre hindurch cin eifriges Mitglied des Ausschusses ge- 
wesen, warm empfundene Worte der Erinnerung. Die Versammlung 
hat sich zu Ihren des Verstorbenen von den Sitzen erhoben. 

Nachdem sodann Herr Oberbaurath Prenninger Namens 
der österreichischen Súdbahn die Vertreter des technischen Aus- 
schusses in Bozen willkommen geheilsen, wird in die Tagesord- 
nung eingetreten. 


I. Neuwahl einer vorsitzenden Verwaltung. 
Gemiifs $ 13 der Geschäftsordnung für den technischen 
Ausschuls wird die Wahl der vorsitzenden Verwaltung durch 
Stimmzettel vorgenommen. 


Es sind 24 Stimmzettel abgegeben worden. Simmtliche 
Zettel tragen den Namen der Ungarischen Staatsbahn. 
Letztere hat sich der Abstimmung enthalten. 

Die ungarische Staatsbahn ist sonach einstimmig als 
vorsitzende Verwaltung wiedergewällt. Herr Ministerialrath 
v. Robitsek nimmt die Wahl unter dem Ausdrucke des 
Dankes für das seiner Verwaltung durch die Wiederwahl aber- 
mals zu erkennen gegebene Vertrauen an und übernimmt hierauf 
den Vorsitz. 


II, Aufstellung und Beantwortung wichtiger technischer Fragen 
(vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 
- 11. Dezember 1900, Nr. 4020). 


In Folge der von der geschäftsführenden Verwaltung er- 
lassenen Aufforderung in ihrem an alle Vereins-Verwaltungen 
gerichteten Schreiben vom 27. Juli 1900, Nr. 2273 sind von 
26 Verwaltungen im Ganzen 430 Fragen angemeldet worden, 
von deven 


I Bau der freien Strecke, 
II Bahnhofsanlagen, 

III Lokomotiven und Tender, 
IV Wagen, 
V Werkstätten, 

VI Bahndienst, 

VII Fahrdienst, und 

VIII Signalwesen 


81 Fragen der Gruppe 
6 4. « x « 
119 « « « 
47 « « « 
46 « « « 
14 « «x « 
31 « a « 
28 « « e 
angehören. 


Auf Vorschlag des Herrn Oberbaurath Prenninger wird 
in Bezug auf die weitere geschäftliche Behandlung des Gegen- 
standes beschlossen, im Allgemeinen nach dem von dem ehe- 
maligen Unterausschusso für die Sichtung und Festsetzung der 


*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses dos Vereines Deutscher 


Eisenbahn -Verwaltungen. 
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im Jahre 1890 angemeldeten Fragen damals ausgearbeiteten 
Schlufsbericht zu verfabren. Abweichend von der früheren 
Gepflogenheit wird heute bestimmt, dafs zur vorläufigen Fest- 
stellung der Fragen nicht ein aus Personen, sondern ein 
aus Verwaltungen gebildeter dreitheiliger Unterausschufs 
(für die Bearbeitung der bautechnischen, der betriebstechnischen 
und der maschinentechnischen Fragen) eingesetzt werde, zu 
dessen Verhandlungen auch der unterzeichnete Schriftführer zu- 
zuziehen. ist, Der Abtheilung des Unterausschusses für die 
Bearbeitung der bautechnischen Fragen werden die Anmeldungen 
aus den Gruppen I und II, der Abtheilung für die Bearbeitung 
der maschinentechnischen Fragen werden die Anmeldungen aus 
den Gruppen III, IV und V, und endlich der Abtheilung für 
die Bearbeitung der betriebstechnischen Fragen werden die An- 
meldungen aus den Gruppen VI, VII und VIII überwieren. 

In die Abtheilung des Unterausschusses für die bautech- 
nischen Fragen werden 


Königl. Eisenbalindirektion zu Bromberg, 
Königl. Eisenbahndirektion zu Essen, 
Reichseisenbabnen in Elsafs-Lothringen, 
Oldenburgische Staatseisenbahn, 
Württembergische Staatseisenbahn, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Oesterreichische Stidbahn, 

Ungarische Staatseisenbahn und 

die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft ; 


in die Abtheilung des Unterausschusses für die maschinentech- 
nischen Fragen: 


die 
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die Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin, 

, die Kónigl. Eisenbahndirektion zu Hannover, 
. die Badische Staatseisenbahn, 

die Bayerische Staatseisenbahn, 

die Pfälzische Eisenbahn, 

die Sächsische Staatseisenbahn, 

das K, K. Eisenbahn-Ministerium, 

die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

9, die Oesterreich.-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
10. die Oesterreichische Südbahn, 

die Oesterreichische Nordwestbahn und 

die Ungarische Staatsbahn ; 
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in die Abtheilung des Unterausschusses für die betriebstech- 
nischen Fragen: 


1. die Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt, 

2. die Königl. Eisenbahndirektion zu Essen, 

3. die Bayerische Staatseisenbahn, 

4. die Sächsische Staatseisenbahn, 

5. die Württembergische Staatseisenbahn, 

6. das K. K. Eisenbahn-Ministerium, 

7. die Oesterreich. Ungarische Staatseisenbalu-Gesellschaft, 

8. die Oesterreichische Nordwestbahn und 

9, die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 

Staatseisonbahnen 
gewählt. 
. Den Gesammt-Unterausschuls wird zu seiner ersten Sitzung 

die Kaiser Ferdinands-Nordbahn berufen, 


Die Abtheilung I des Unterausschusses wird ebenfalls durch die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
die Abtheilung II des Unterausschusses durch die 
Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover 
und die Abtheilung III des Unterausschusses durch die 
Bayerische Staatseisenbahn 
berufen werden. | 
Die Versammlung ist sich schon heute darin einig, dafs 
eine sehr sorgfältige Sichtung der Fragen vorgenommen werden 
mufs, um die Verwaltungen bei der Beantwortung der Fragen 
nicht zu sehr zu belasten. Es sollen nur solche Fragen auf- 
gestellt werden, die von besonderem Interesse sind und aus 
deren Beantwortung voraussichtlich auch allgemein verwerthbare 
Schlufsfolgerungen gezogen werden können. 


IL Technische Frage, betreffend die Kosten der Stellwerke 
(vergl. Ziffer Y des Protokolls Hamburg, den 22./23. Oct. 1896). 
Der von dem betreffenden Unterausschusse erstattete Bericht 
über die Beantwortung der Frage: 
»Wie hoch stellen sich die Ausführungskosten der 
verschiedenen Arten von Weichen- und Signalsicherungs- 
Anlagen und zwar: 


a) der Weichenstell-Anlagen für eine Weiche, 

b) der Signalstell-Anlagen für eine Fahırstralse, 

c) der Signalblock-Anlagen ebenfalls für eine Fahrstralse. 

Unter Fahrstrafse wird je eine gesicherte Zugs- 
Fin- oder Ausfahrt verstanden.» 
ist als Anlage diesem Protokolle beigefügt. 
Anlage. 

Der Unterausschufs, Namens dessen in der heutigen Sitzung 
Herr Oberingenieur Förderreuther (Bayerische Staatseisen- 
bahn) berichtet, hat aus den cingelangten Fragebeuntwortungen 
folgende Schlulsfolgerung aufgestellt: 

Mit Rücksicht anf die sehr verschieden- 
artigen Grundsätze bei Ausführung der Stell- 
werksanlagen, sowie anf die grofse Verschic- 
denheit der im Be- 
reiche der einzelnen Bahnverwaltungen selbst 
ist es 
Mittelpreis, wie er jn den drei aufgestellten 


zu sichernden Stationen 


nicht möglich, einen verwerthbaren 
Fragen verlangt wird, anzugeben. 
In Anbetracht. Wichtigkeit, 


den Stationssicherungen als solehen zukomnit, 


der welche 


glaubt der Unterausschufs aber dem techni- 
schen Ausschufs zur Erwägung anheimgeben 
zu sollen, ob es sich nicht empfiehlt, eine Zu- 
bei 


diesbezüglich 


Ver- 
Grund- 


sammenstellung der den einzelnen 


waltungen geltenden 


sätze unter Reirabe Pläne und 
Hinweis 
nach einem bestimmten, noch festzustellenden 
Muster zu veröffentlichen. 

Mit Rücksicht auf den Umfang dieser 
Arbeit wird für zweckmäfsig gehalten, diese 
Frage, sowie alle ctwa sonst noch auf die 
Sicherungsanlagen bezüglichon Fragen einem 
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genereller 


auf wichtige Kinzelconstructionen 
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besonderen Unterausschusse zur Vorberathung 

und weiteren Bearbeitung zu überweisen. 

In der Besprechung des Gegenstandes nimmt zunächst 
der Herr Vertreter der Oesterreichisch-Ungarischen 


Staatseisenbahn-Gesellschaft das Wort, um dem Unter- 


ausschusse für die mühevolle Aufarbeitung des seiner Zeit ein- 
gegangenen sehr umfangreichen Materiales zu danken. Redner 
stimmt den Ausführungen des Unterausschusses und namentlich 
der Schlufsfolgerung aus den Antworten über die aufgeworfene 


Frage vollständig zu, wendet sich jedoch gegen den Schluß- 


antrag des Unterausschusses, indem er den jetzigen Augenblick 
nicht für geeignet hält, die technische Seite der Frage über die 
Bauart der verschiedenen Stellwerke weiter zu verfolgen. 

Die Wichtigkeit dieser zweiten neu zu verfolgenden Frage 
wird auch von mehreren anderen Seiten anerkannt, doch be. 
schliefst der Ausschufs, diesen Gegenstand mit Rücksicht auf 
die unter Ziffer II dieses Protokolls allgemein in die Wege 
geleitete Aufstellung wichtiger technischer Fragen vorläufig auf 
sich beruhen zu lassen und erst abzuwarten, welche Fragen 
demnächst über die Stellwerks-Anlagen aus den Anmeldungen 
der Gruppe VIII hervorgehen werden. 

Der Bericht des Unterausschusses, soweit sich derselbe auf 
die Frage der Kosten der Stellwerke bezieht, wird von der 
Versammlung zustimmend zur Kenntnis genommen. 


IV, Antrag der Generaldirektion der a. priv. Buschtehrader Eisen- 


bahn auf Festsetzung der Ersatzkosten für eintheilige Wagenlager 


(vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 19. 
September 1900, Nr. 2975). 


Die Generaldirektion der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn 
hat den Vereins-Verwaltungen bekannt gegeben, dafs sie ihre 
in grölserer Anzahl beschafften eintheiligen gufseisernen Lager- 
gehäuse, welche besonders stark ausgeführt und mehr als das 
doppelte Gewicht der bisher in Verwendung stehenden zwei- 
theiligen Tagergehäuse besitzen, bei vorkommenden Ersätzen 
nicht unter Nr. 3, 4 und 5b bezeichneten Preisen 
der Anlage V des Wagen-Uebereinkommens berechnen könne, 
vielmehr in solchen Fällen die wirklichen Selbstkosten im Be- 


nach den 


trage von 47 Mk. per Stück ohne Lagerfutter, und für letztere 
in vorkommenden Fällen aufserdem 15 Mk. per Stück in An- 
rechnung bringen werde. 

Nachdem sich indefs eine grössere Anzahl von Vereins- 
Verwaltungen dieser Entschliefsung gegenüber ablehnend ver- 
halten hat, hat die Buschtehrader Eisenbahn den Antrag ge- 
stellt, den vorliegenden Gegenstand dem Ausschusse für Ange- 
legenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung zur Vorberathung 
für die Beschlulsfassung der Vereins-Versammlung zuzuweisen. 

Die geschäftsführende Verwaltung hat jedoch in Erwägung, 
dals das Verzeichnis der Preise für Wiederherstellung fremder 
Wagen aus den Berathungen des technischen Ausschusses her- 
vorgegangen ist, den Antrag zunächst dem Ausschusse für tech- 
nische Angelegenheiten zur Aeufserung überwiesen und sich die 
spätere Ucberweisung des Gegenstandes an den zuständigen Aus- 
schufs für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung 
im Sinne des § 12 der Vereins-Satzungen noch vorbehalten. 

Ueber den Gegenstand berichtet Namens der Sächsischen 
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Staatsbahn in der heutigen Sitzung Herr Oberbaurath Pagen- 
stecher, wie folgt: a 
Nach Punkt 2 in $ 24 des Wagen-Uebereinkommens dürfen 
der Berechnung der Ersatz- und Wiederherstellungskosten höhere 
Preise als die in der Anlage V angegebenen nicht zu Grunde 
gelegt werden. Weiter besagt Punkt 4 desselben Paragraphen, 
dafs für Wiederherstellungen, für welche Anlage V Preise nicht 
enthält, die Selbstkostenpreise unter Zuschlag von 100 E der 
verrechneten Arbeitslöhne in Rechnung zu stellen sind. 
Nun enthält aber das Preisverzeichnis unter 3 und 4 nur 
Preise für zweitheilige Lagergehäuse, und es entsteht daher 
lediglich die Frage, ob die eintheiligen Lagergehäuse als der 
Art identisch mit den zweitheiligen Gehäusen zu erachten sind 
dafs die Preise der letzteren ohne Weiteres auch auf die ersteren 
angewendet werden können. Die berichterstattende Verwaltung 
ist der Ansicht, dafs diese Frage nach Lage der Sache zu 
verneinen ist; denn die Bauart der eintheiligen Lagergehäuse, 
und zwar ganz besonders diejenige der Gehäuse an den neuen 
B. E. B.-Wagen ist, wie aus der vorliegenden Zeichnung zu er- 
sehen, so wesentlich verschieden von den zweitheiligen Gehäusen, 
dals eine Gleichstellung beider, wenn sie auch ein und demselben 
Zwecke dienen, nicht olıne Weiteres beansprucht werden kann, 
Weniger zweifelsfrei erscheine die Frage, ob auch für die 
Lagerfutter der eintheiligen Lagergehäuse die Ersatzkosten 
nach dem Selbstkostenpreise, wie es die a. priv. Buschtehrader 
Eisenbahn beabsichtigt, berechnet werden dürfen, oder ob hier- 
für die Normalpreise unter 5a-c des Preisverzeichnisses anzu- 
wenden sind. Wenn auch die dort angegebenen Preise nur auf 
Futter für zweitheilige Gehäuse sich beziehen dürften, so ist 
dieses doch nicht ausdrücklich ausgesprochen, und es würde 
darnach, insolange nicht nachgewiesen wird, dafs die Futter für 
zweitheilige Gehäuse von wesentlich anderer Bauart sind, als 
solche für eintheilige Gehäuse, die Anwendung der Normalpreise 
für alle Arten von Lagerfuttern wohl verlangt werden können. 


Die berichterstattende Verwaltung empfiehlt daher: 
I. die Berechnung des Ersatzes für eintheilige Lagergehäuse 
— unbeschadet etwaiger abweichender Vereinbarungen 
einzelner Verwaltungen unter einander — nach den Selbst- 
kosten gemäls § 24 Abs. 4 des Vereins-Wagen-Ueberein- 
kommens bis auf Weiteres zuzulassen und in gleicher 
Weise auch bezüglich der Lagerfutter für solche Gehäuse. 
zu verfahren. 

die Frage wegen der Ergänzung des Preisverzeichnisses in 
Bezug auf eintheilige Lagergehäuse und deren Lagerfutter 
einem Unterausschusse zu überweisen, welchem zugleich 
die Befugnis zu ertheilen sein dürfte, das benöthigte 
Material zur Beurtheilung dieser Frage direkt von den 
einzelnen Verwaltungen herbeizuziehen. 
Nach eingehender Besprechung der Angelegenheit erkennt 
der Ausschufs an, dafs im Verzeichnisse der Preise für die 
Wiederherstellung fremder Wagen (Anlage V des Vereins- 
Wagen-Uebereinkommens) bisher keine Preise für eintheilige 
Lagergehäuse enthalten sind. Die Ergänzung des Normal-Preis- 
Verzeichnisses nach dieser Richtung hin, wird, nachdem bereits 
viele Verwaltungen Lagergehäuse der genannten Art verwenden, 
für erforderlich gehalten. 


II. 
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Der Ausschufs ersucht die Königl. Generaldirektion der 
sächsischen Staatsbahnen, das zur Beurtheilung der Frage 
nöthige Material durch Umfrage bei den Verwaltungen selbst 
zu beschaffen und dem Ausschusse demnächst Vorschläge für 
die Ergänzung des Preis-Verzeichnisses zu machen. 

Solange diese Ergänzung noch nicht vorgenommen ist, 
empfiehlt der Ausschuls mit Rücksicht darauf, dafs die verein- 
barten Preise auf einem Kompromifs der Vereins-Verwaltungen 
beruhen, die Berechnung des Ersatzes für eintheilige Lager- 
gehäuse nicht nach den Selbstkosten gemäls § 24 Abs. 4 des 
Vereins-Wagen-Uebereinkommens vorzunehmen, sondern den Preis 
derselben zusammenzusetzen aus den Kosten für Lagergehäuse- 
Obertheil und Lagergehäuse-Untertheil, lfd. Nr. 3 und 4 des 
Normal-Preis-Verzeichnisses und die zugehörigen Lagerfutter zu 
berechnen nach lfd. Nr. 5a-c des genannten Preis-Verzeichnisses. 


V. Antrag des k., k, Eisenbahn-Ministeriums auf Ergänzung des 
§ 12 ‚der Anlage VI des Vereins-Wagen-Uebereinkommens, betreffend 
den Langholztransport auf Drehschemelwagen 


(vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 16. 
August 1900 Nr. 2485). 


Das K. K. Eisenbahn-Ministerium hat seinerseits die Ver- 
fügung getroffen, 


»dals die im $ 12 der Anlage VI des Vereins-Wagen- 
Uebereinkommens mit Rücksicht auf das Durchfahren von 
Krümmungen mit kleineren Halbmessern (180 ™) auf- 
genommenen und nur für Hauptbahnen geltenden Be- 
stimmungen, betreffend Langholztransporte auf Dreh- 
schemelwagen, auch auf Lokalbahnen der k. k. Oester- 
reichischen Staatsbahnen mit kleineren Kriimmungsradien 
als 180 % Anwendung zu finden haben.« 


In Anbetracht der grofsen Vortheile, welche durch die so 
erreichte Freizügigkeit der Wagen im Verkehr geschaffen wurden 
und von der Annahme ausgehend, dafs die Ausdehnung der Be- 
stimmungen des angezogenen $*12 auch auf die im Betriebe 
der übrigen Vereins-Verwaltungen befindlichen Lokaleisenbahnen 
mit kleineren Krimmungshalbmessern als 180% keinen besonderen 
technischen und finanziellen Schwierigkeiten begegnen dürfte, 
hat das k. k. Ministerium den Antrag gestellt, diese Frage 
dem Ausschusse für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung zur weiteren Behandlung zu überweisen. 

Da die in Betracht kommenden Bestimmungen des Vereins- 
Wagen-Uebereinkommens seiner Zeit aus den Berathungen des 
technischen Ausschusses hervorgegängen sind, ist der Gegenstand 
durch die geschäftsführende Verwaltung des Vereins zunächst 
dem Ausschusse für technische Angelegenheiten zur Vor- 
berathung überwiesen worden. 

Ueber den Gegenstand berichtet Namens der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn Herr Regierungsrath Rayl. Derselbe 
weist vor Allem darauf hin, dals das Vereins-Wagen-Ueberein- 
kommen fiir den Verkehr im gesammten Bereiche des Vereins 
Geltung besitzt und zwischen Haupt- und Lokalbahnen nach 
keiner Richtung hin einen Unterschied macht. 

Für den Wagentibergang Im Vereinsverkehre sind 
demnach die Bestimmungen dieses Uebereinkommens allein 


malsgebend, gleichviel ob ein Wagen unbehindert bis zu seiner 
Bestimmungsstation durchlaufen kann oder ob derselbe auf dem 
Wege dahin — seines Profils, Radstandes oder Raddruckes 
wegen — sich zum Uebergange auf eine dazwischenliegende 
Strecke ungeeignet erweist und deshalb umgeladen werden muls. 

Von der berichterstattenden Verwaltung wird ferner darauf 
hingewiesen, dals die für die Verladung langer Gegenstände auf 
Schemelwagen-Paaren im & 12 der Anlange VI des Vereins- 
Wagen-Uebereinkommens enthaltenen Bestimmnngen bezw. Ein- 
schränkungen durchweg unter Zugrundelegung eines kleinsten 
Bahnkrümmungslialbmessers von 180”, d. h. jenes kleinsten 
Krümmungslialbmessers berechnet worden welcher für ` 
Hauptbabnen überhaupt noch als zulässig bezeichnet ist. 


sind, 


Eine Feststellung der Breiteneinschränkungen unter Zugrunde- 
legung noch kleinerer Krümmungshalbmesser stand gänzlich 
aulser Berathung und zwar auch deshalb, weil sie für Krüm- 
mungen von 180 ® Halbmesser auf doppelgleisiger Bahn mit 
nur 3,5” Gleisentfernung berechnet worden sind, diese Ein- 
schränkungen mithin auf eingleisigen Bahnstrecken — sofern 
bei den Objecten die Umgrenzungslinie des lichten Raumes ein- 
gehalten ist — auch kleineren Krümmungshalbmessern zu ent- 
sprechen geeignet erscheinen. 

Auch hät eine Ueberprüfung der Lokalbahnen der bericht- 
erstattenden Verwaltung, auf welchen Krümmungshalbmesser bis 
zu 150" vorkommen, beispielsweise ergeben, dafs nach der im 
Vereins-Wagen-Uebereinkommen enthaltenen Vorschrift beladene 
Wagenpaare ohne Anstand auf denselben verkehren können. — 
Ob dies auch auf Lokalbahnen anderer Verwaltungen der Fall 
ist, hänge lediglich von der Gestaltung derselben ab und sei 
eben Sache einer diesfälligen Untersuchung. 


Die Kaiser Ferdinands-No rdhahn beantragt daher, 
der technische Ausschufs möge beschliefsen, dafs zu einer Ab- 
änderung oder Ergänzung des § 12 des Anhanges VI zum 
Vereins-Wagen-Uebereinkommen eine Veranlassung nicht vor- 
nachdem die Vorschriften desselben für doppel- 
gleisige Strecken mit 3,5 ™ Gleisabstand und einem Krümmungs- 
halbmesser von 180" ohne Weiteres diese 
Vorschriften aber auf eingleisigen Strecken, sofern bei den 
Objecten die Umgrenzuneslinie des lichten Raumes eingehalten 


handen ist, 


anwendbar sind, 


ist, sogar für Krümmungen mit noch kleineren Ilalbmessern 
ausreichen. 


Der Herr Vertreter des K.K. Eisenbahnministeriums 
führt zu den Darlegungen der berichterstattenden Verwaltung 
an, dafs eine Feststellung der Breiteneinschränkung der Ladungen 
unter Zugrundelegung noch kleinerer Krümmungshalbmesser 
(als 180™) seitens des Eisenbahn-Ministeriums nicht beab- 
sichtigt gewesen sei. 
dafs bei den Vereinswaltungen erhoben werde, 


Der Antrag ziele nur darauf ab, 


1. ob und wenn ja, welche Hindernisse der verallgemeinerten 
Anwendung des § 12 der Anlage VI des Vereins-Wagen- 
Uebereinkommens entgegenstehen, und 

2. wenn es sich erweisen sollte, dafs nur mit verhältnis- 
mälsig ganz geringen Kosten zu beseitigende Hindernisse 
vorhanden sind, im Wege der geschäftsführenden Ver- 


waltung an die betreffenden Bahnen das Ersuchen zu 
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richten, durch Beseitigung dieser Hindernisse auch auf 
diesem Gebiet nach Kräften dazu beitragen zu wollen, 
dafs der gegenseitige Verkehr auf den Vereinsbahnen hin- 
sichtlich ihrer technichen Einrichtungen möglichst erleich- 
tert werde, 
Es würde sich wahrscheinlich zeigen, dafs in sehr vielen 
Fällen der Vorschrift des Absatzes 4, $ 25 der Grundzüge für 
Lokaleisenbahnen: 
»In Babnkrümmungen ist der Spurerweiterung und 
Gleis-Ueberhöhung, sowie der Stellung der Fahrzeuge, 
bezw. der Ladungen, durch entsprechende Erweiterung der 
Umgrenzung Rechnung zu tragen, « 
schon hinreichend Genüge geleistet ist, 
Das K. K. Eisenbahn-Ministerium ist der Ansicht, dafs die 
ganze Aenderung, welche der $ 12 der Anlage VI des Vereins- 
Wagen-Uebereinkommens zu erfahren hätte — selbstredend vor- 
ausgesetzt, dals vorher die Beseitigung der hier und da jetzt 
noch vorhandenen geringfügigen Hindernisse durch die betreffen- 
bewirkt worden ist, — in nichts 
anderem bestünde, als in der Minweglassung des in der dritten 
Zeile dieses § 12 in Klammern gesetzten Wortes »(180 mie 
Alles Uebrige bliebe ganz unverändert, 
Die weitere Besprechung der Angelegenheit im Schoofse 
des Ausschusses läfst erkennen, dafs der Antrag des k. k. Eisen- 
bahn-Ministeriums noch nicht so weit geklärt ist, dals der Aus- 
schufs schon heute einen endgültigen Beschluls in der Sache 
fassen kann. Es wird vielmehr beschlossen, einen aus 8 Ver- 
waltungen zusammengesetzten Unterausschuls einzusetzen, dem 
die Aufgabe zufallen soll, festzustellen, für welche eingleisige 
vollspurige Localbahnen die Ladungen in Bezug auf Krümmungs- 
halbmeser der Bahn, Umgrenzungsprofil des lichten Raumes u. s. w. 
nach § 12 der Anlage VI des Vereins-Wagen-Uebereinkommens 
nicht für zulässig zu betrachten sind. 


den Vereins- Verwaltungen 


In den Unterausschufs werden gewählt: 


die Königl. Fisenbahndirektion zu Berlin, 
dio Königl. Eisenbahndirektion zu Kattowitz, 
die Württembergischen Staatseisenbahnen, 

4. die Pfälzischen Hisenbahnen, 

das K. K. Fisenbaln-Ministerium, 
. die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Oesterreichisch - Ungarische 


=D co 


. die Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft und 


. die Ungarischen Staatseisenbahnen. 


Das K. K. Fisenbahn-Ministerium wird ersucht, den Unter- 
ausschufs demnächst berufen zu wollen. 


N 


VI. Antrag der Kel, Bisonbahndirektion Magdeburg auf Ergänzung 
der Anlage VI des Vereins-Wagen-Vebereinkommens durch Bestim- 
mungen über die Verladung von Grubenholz 
(vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 
10. October 1900 Nr. 3239). 
Die Königl. Eisenbahndirtktion zu Magdeburg hat darauf 


hingewiesen, dafs für die Verladung von Grubenholz von den 
»Vorschrilten für die Beladung offener Güterwagen« (Anlage VI 


CELL 


zum Vereins-Wagen-Uebereinkommen) aufser der allgemeinen 
Bestimmung des § 1 


»Die Ladung ist auf dem Wagen so unterzubringen, 
dafs eine möglichst gleichmälsige Belastung der Räder des 
Wagens, namentlich derjenigen der Endachsen, stattfindet, 
und dals die verladenen Gegenstände sicher und fest liegen 
und sich auch in Folge von Stölsen und Erschütterungen 
nicht verschieben « 


nur noch die Anmerkung zu den Bestimmungen unter C, — am 
Schlusse der Ziffer 8 des $ 9 


»andere Schnitthdlzer als solche mit regelmäfsigen Lager- 
flächen dürfen nicht über die Höhe der Stützen oder 
Seitenborde hinaus geladen werden « 


in Betracht gezogen werden könne, 


Weitere Bestimmungen, die auf die Verladung von Gruben- 
holz — welches die Köngl. Eisenbahndirektion zu Magdeburg 
in Uebereinstimmung mit anderen Eisenbaln-Verwaltungen, den 
Schnitthölzern mit unregelmälsigen Lagerflächen zuzählen zu 
sollen glaubt — anwendbar wären, enthalte das Vereins-Wagen- 
Uebereinkommen nicht. 

Die früher versuchte genaue Durchführung der Bestimmung, 
dafs Grubenhölzer nicht über die Höhe der Stützen oder Seiten- 
borde des Wagens hinaus geladen werden dürfen, habe einerseits 
die Holzhändler geschädigt und ist auf deren Vorstellung wieder 
aufgegeben worden, während andererseits die unvorschriftsmäfsige 
Höherladung der Hoólzer mancherlei Betriebsgefährdungen zur 
Folge gehabt hat. 

Es haben sich daraufhin nach Mittheilung der Kgl. Eisen- 
balındireetion zu Magdeburg verschiedene Eisenbahn-Verwaltungen 
veranlalst gesehen, für eine Ladeweise, die gegen die Vor- 
schriften verstölst, im Interesse der Betriebssicherheit besondere 
Bedingungen vorzuschreiben, unter welchen derartige Verladungen 
vorgenommen werden dürfen. 


Diese Bedingungen seien in der Hauptsache folgende: 

»Um die über den Wagenkasten hinausragenden Gruben- 
hölzer gegen Herabfallen und Verschiebung zu sichern, müssen 
im Innern des Wagens an allen vier Seiten starke Hölzer bis 
zur Uühe der Ladung aufrecht nebeneinander gestellt werden. 
Diese kranzartig an den Seitenborden zur Stütze der Ladung 
aufgestellten Hölzer müssen ohne Unterbrechung die Ladung 
umsäumen. Lücken, durch welche das Holz zwar leichter ein- 
und ausgeladen werden kann, die aber Gelegenheit zum Heraus- 
rutschen des Holzes bieten, dürfen nicht stehen bleiben, auch 
dürfen die Seitenborde und Wagenthüren nicht durch zu hohe 
Stapelung des Holzes übermälsig in Anspruch genommen werden, 
Der Verwendung von Ketten oder sonstigem Befestigungsmaterial 
bedarf es hierbei nicht, da jene Rungenhölzer durch den 
Gegendruck der Ladung in ihrer Stellung festgehalten werden, 
Mit dieser Verladeweise haben sich nach Angabe der Kgl. 
Eisenbahndirektion zu Magdeburg die Versender grölstentheils 
einverstanden erklärt und findet dieselbe auch meist Anwondung. 
Es sind jedoch Bedenken entstanden, ob dieselbe beim Mangel 
einer bezüglichen Tarifvorschrift überall bahnseitig verlangt bezw. 
die Uebernahme einer dem nicht entsprechenden Ladung von 
Grubenhölzern verweigert werden kann. 
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Dadurch, dafs in dieser Hinsicht in einzelnen Bezirken ein 
abweichendes Verfahren beobachtet und auch anderweitige Ver- 
ladung der Hölzer gestattet wird, haben sich bereits öfter 
Beanstandungen und Unzuträglichkeiten ergeben. 

Es erscheine deswegen geboten, auch für die in Rede 
stehenden Hölzer eine bestimmte, durchaus betriebssichere Lade- 
weise allgemein vorzuschreiben. Hierzu ist die oben beschriebene 
Verladung mit rings an den Wagenborden vertikal aufgestellten 
Hölzern empfohlen worden, wie sie sich seit Jahren schon als 
praktisch erwiesen hat, ohne dafs sich dabei, so viel bekannt 
geworden, Uebelstände oder Betriebsgefährdungen gezeigt hätten. 

Der Preufsische Minister der öffentlichen Arbeiten, dem 
die Angelegenheit zur generellen Regelung vorgetragen wurde, 
habe indefs Anstand genommen, die empfohlene Verladeweise 
allgemein für die Preufsischen Staatsbahnen vorzuschreiben, 
weil Zweifel bestehen, ob dieselbe allen Ansprüchen für die 
Betriebsicherheit genügt, da bei Wagen mit Seitenthüren, ins- 
besondere an hölzernen Wagen, unter Umständen beim Fehlen 
weiterer Befestigungsmittel die Thüren durch die Ladung 
hinausgedrückt werden könnten, und es würde sonach in Frage 
kommen, ob »O«-Wagen mit Thüren etwa ganz vonder Ladung 
mit Grubenhölzern auszuschlielsen wären, oder dabei noch eine 
weitere Sicherung des Thúrverschlusses etwa durch waagerecht 
davor aufzureihende Hölzer von genügender J.änge oder in 
anderer Weise vorzuschreiben sei, 

Da diese Frage wesentlich technischer Natur ist, so ist die 
Königl. Eisenbahn-Direction zu Magdeburg beauftragt worden, 
die Angelegenheit zunächst im ständigen Vereins-Ausschusse für 
technische Angelegenheiten zur Erörterung zu bringen, und eine 
etwaige Abänderung der Anlage VI zum Vereins-Wagen- 
Uebereinkommen herbeizuführen. 

Der Gegenstand ist durch die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins zunächst dem technischen Ausschusse zur 
Berathung überwiesen worden. 

Ueber den Gegenstand berichtet in der heutigen Sitzung 
der Vertreter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn Herr Regierungs- 
rath Rayl wie folgt: | 

Vorschriften für die Beladung offener Güterwagen erscheinen 
zum ersten Male in das mit Giltigkeit vom 1. Januar 1899 aus- 

gegebene Vereins-Wagen-Uebereinkommen aufgenommen. 
| Schon bei der Berathung dieser Vorschriften in der Amster- 
damer Vereinsversammlung (Juli 1888) hat die Generaldirektion 
der Grofsherzoglich Badischen Staats-Eisenbahnen nach voran- 
gegangenem Einvernehmen mit dem Ausschusse für technische 
Angelegenheiten und mit Zustimmung desselben zu diesen Vor- 
schriften Abänderungs- bezw. Ergünzungsanträge eingebracht. 

Dieselben enthielten insbesondere eine Bestimmung für 
»Verladung von Rundholz und Scheitholz«, welche den zur 
Zeit vorliegenden Anträgen der Königl. Eisen- 
bahndirektion zuMagdeburg im Wesen recht nahe 
kamen. 
| Die Badischen Ergiinzungsantrige haben jedoch die Zu- 
stimmung der vorgenannten Vereinsversammlung nicht gefunden, 
- »weil durch Annahme derselben der Fortschritt gehemmt werden 
würde, die Vorschriften auch nicht alle Verkehrsgebiete hin- 
- reichend berücksichtigen«. l 


Hieraus ist aber zu ersehen, dass bereits zu jener Zeit 
Bestrebungen vorhanden gewesen sind, die Zulässigkeit einer 
künstlichen Erhöhung der Bordwände bei Verladung gewisser 
Gegenstände in den Vorschriften festzulegen. 


Etwas anderes bezwecke auch der vorliegende Antrag der 
Königl, Eisenbahndirektion zu Magdeburg nicht, denn derselbe 
zielt im Wesentlichen dahin ab, die Beschränkung zu beseitigen, 
welche durch die Anmerkung zu $ 9 der Verladung von Ilölzern 
mit unregelmälsigen Lagerflachen auferlegt ist. 


Die berichterstattende Verwaltung ist daher der Meinung, 
dafs den Absichten des Antragstellers schon dadurch vollauf 
entsprochen sein wird, wenn das hauptsächlichste Merkmal 
derselben entsprechende Berücksichtigung findet, wenn nämlich 
ausgesprochen wird, dafs unter gewissen Voraussetzungen eine. 
Erhöhung der Bordwände durch dichtes Nebeneinanderstellen 
aufrechter Hölzer zulässig ist. 

In der Vorschriften auch für eine etwaige Sicherung der 
Thürverschlüsse und dergleichen bestimmte Vorsorge zu 
treffen, kann die berichterstattende Verwaltung nicht empfehlen, 
denn diese Einzelheiten hängen lediglich von der Bauart der 
verwendeten Wagen ab und müssen, wie in vielen anderen 
Fällen, der fallweisen Beurtheilung des betheiligten Personales 
überlassen bleiben, das sich ja gegebenenfalls auch darüber 
schlüssig werden mufs, ob ein Wagen überhaupt für eine be- 
stimmte Verladeweise geeignet ist. 


Die berichtende Verwaltung beantragt demnach, der tech- 
nische Ausschufs wolle beschlicfsen, der Anmerkung zu den 


Bestimmungen unter C. — am Schlusse der Ziffer 8 des § 9 


die nachstehende ergänzte Fassung zu geben: 


Anm. Andere Schnitthölzer, als solche mit regelmälsigen 
Lagerflächen dürfen nicht über die Höhe der Stützen oder 
Seitenborde hinaus geladen werden. Es ist jedoch zulässig, bei 
entsprechender Bauart der Wagen, eine angemessene Erhöhung 
der Bordwände in der Weise zu erzielen, dals an der Innen- 
seite der letzteren und zwar längs aller vier Wände, starke 
Hölzer aufrecht nebeneinander gestellt werden. Zwischen diesen 
die Ladung ohne Unterbrechung kranzartig und in ganzen 
Stücken umsäumenden und bis zur Höhe derselben reichenden 
Hölzern dürfen keine Lücken verbleiben, durch welche unter 
Umständen ein Herausrutschen des Holzes erfolgen könnte. 
Auch darf diese Ladeweise nur dann in Anwendung gebracht 
werden, wenn einerseits ein Festhalten der aufrechten Hölzer 
in ihrer Lage durch den Druck der Ladung gewährleistet ist, 
andererseits aber, wenn die Wände und Thiiren diesen Drucke 
hinreichenden Widerstand zu leisten vermögen. 

Aus der an den Vortrag dieses Berichtes sich anschliefsenden 
Besprechung des Gegenstandes geht hervor, dafs es wünschens- 
werth ist, auch noch für andere Güter, als die hier erwähnten 
Grubenhölzer bestimmte Ladeweisen, z. B. für Schleifholz u. s. w., 
vorzuschreiben. Wenn auch nach den Darlegungen der bericht- 
erstattenden Verwaltung in früherer Zeit ein ähnlicher Antrag 
über die Beladung offener Güterwagen nicht die Zustimmung 
der Vereins-Versammlung gefunden habe, so sei zu hoffen, dafs, 
da heute über die verschiedenen Ladeweisen mehr Erfahrungen 
vorliegen, ein erneuter Antrag in dieser Richtung wohl Aussicht 
auf Annahme habe. 

Die Vorberathung dieser Angelegenheit wird einem aus 
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7 Verwaltungen zusainmengesetzten Unterausschusse überwiesen. | immerhin werde es jedoch möglich sein, die Klebetafeln (Schreib- 


In denselben werden gewählt: 


die Königl. Eisenbahndirektion zu Kattowitz, 

die Badischen Staatseisenbahnen, 

die Bayerischen Staatseisenbahnen, 

die Sächsischen Staatseisenbahnen, 

das K. K. Eisenbahn-Ministerium, 

6. die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 

7. die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschatt. 


> OR w ro 


Die Einberufung des Unterausschusses wird von der 


Badischen Staatsbahn ausgehen. 


VII. Frage der Herstellung von Beklebetafeln (Schreibschildern) 
an den Wagen zur Aufnahme von Ucbergangszetteln 
Schreiben der geschäftsführenden 
3. Januar 1901 Nr, 4095). 


(vergl. Verwaltung vom 


Die zu Stralsburg i. Els. im September 1900 abgehaltene 
Vereins-Versammlung (vergl. den Beschluls zu Ziffer XVII der 
betr. Tagesordnung) hat auf bezüglichen Antrag des Ausschusses 
für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung das Be- 
diirfnis einer Herstellung von Beklebetafeln (Schreibschildern), 
welche zur Aufnahme von Uebergangszetteln bestimmt sind, 
anerkannt und die weitere Ausführung dieses Beschlusses dem 
Ausschusse für technische Angelegenheiten zur Erledigung mit 
nachfolgender Abstimmung gemäls § 15 der Vereinssatzungen 
übertragen und denselben zugleich beauftragt, bei seinen Be- 
rathungen die nachstehend angeführten vier Beschlüsse des Aus- 
schusses für das Vereins. Wagen-Uebereinkommen thunlichst zu 
berücksichtigen : 

1. Ys sei durchaus zu wünschen, dafs für die Ueber- 
gangszettel besondere Tafeln (Schreibschilder) 
der Ueberschrift »Nur für Uebergangszettel« an- 
gebracht würden. Die Theilung vorhandener Tafeln 
(Schreibschilder) lediglich durch einen Strich scheine 
nicht empfehlenswerth. 
2. Diese Tafeln seien, soweit es irgend die Konstruktion 
des Wagens zulasse, überall an derselben Stelle, und zwar 
móglichst an der linken Ecke, vom Stand- 
punkte des Ablesenden aus, anzubringen. 
Die Grófse sei so zu bemessen, dafs etwa 6—8 der in 
$ 4, Abs. 6 bezeichneten Zettel neben- oder unter- 
einander geklebt werden können. 
4. Die Durchführung der Malsregel sei nach Möglichkeit 
zu beschleunigen. 


mit 


aye 
w 
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Ucher den Gegenstand berichtet in der heutigen Sitzung 
Namens der K. K. priv. Südbalın Herr Oberinspektor Terrer 
wie folgt: 

Die Anbringung von Beklebetafeln (Schreibschildern) bei 
den gedeckten Güterwagen und den offenen Güterwagen mit 
entsprechend hohen Seitenwänden in der vom Wagen - Ueber- 
einkommen - Ausschusse gewünschten Grölse für 6—8 Ueber- 


gangszettel (ungeführ 240 mm >< 400 mm bezw. 240 mm >< 540 ™™) | 


in der linken Ecke der Seitenwände werde zwar nicht in 
allen Fällen durchführbar sein, so z. B. bei Wagen mit in die 
untere Icke der Seitenwände reichenden Diagonalstreben, 


schilder) zunächst der linken Ecke der Seitenwände anzubringen. 

Bei Güterwagen ohne Seitenwände oder mit 
sehr niedrigen Seitonwänden können die Uebergangs- | 
zettel unter reihaltung eines Raumes für die Wagenbeschädigungs- — 
Meldungen am linken Ende der Langträger angebracht werden 
(Königl. Bayerische Staatsbahnen). Um das Abwaschen der 
Uebergangszettel durch Regen möglichst zu verhindern, wird 
es sich empfehlen, die Beklebetafeln (Schreibschilder) am oberen 
Raude mit einer Regenleiste zu versehen. 

Wie aus den Antworten der Vereins-Verwaltungen auf 
eine frühere Umfrage der Südbahn hervorgeht, haben sich von 
43 Verwaltungen 39 dahin geäulsert, dafs dieselben Beklebe- 
tafeln (Schreibschilder) für Uebergangszettel bereits besitzen, 
oder dafs der Anbringung von solchen Beklebetafeln (Schreib- - 
schildern) keinerlei Hindernisse entgegenstehen und die Arbeit 
in einem angemessenen Zeitraume durchgeführt werden kann. 

Die Bestimmung über das Vorhandensein von Beklebetafeln 
(Schreibschildern) bei den gedeckten Güterwagen und offenen 
Güterwagen mit entsprechend hohen Seitenwänden könnte sinn- 
gemäls im § 132 der Technischen Vereinbarungen » Anschriften 
an den Wagen« nach Punkt 1) Aufnahme finden und hierfür 
etwa folgender Wortlaut gewählt werden: 


m) Gedeckte Güterwagen und offene Güterwagen mit ent- 
sprechend hohen Seitenwánden sind an beiden Lángs- 
seiten und zwar möglichst in der linken Ecke — vom ` 
Standpunkte des Ablesenden aus — mit Beklebetafeln ` 
(Schreibschildern) für die ausschliefsliche Anbringung 
der Uebergangszettel zu versehen. — Die Gröfse dieser 

= Klebetafeln (Schreibschilder) ist für 6 bis 8 Uebergangs- 
zettel der Gröfse 13 cm >< 9 cm zu bemessen, und haben 
die Beklebetafeln (Schreibschilder) die Ueberschrift 
„Nur für Uebergangszettel‘“ 
zu erhalten. | 


Es wird empfohlen, die Beklebetafeln (Schreibschilder) 
mit einer Regenleiste zu versehen, 


Die Ausführung der von der berichterstattenden Verwaltung 
empfohlenen Malsnahme wird von mehreren Verwaltungen mit 
Rücksicht auf die verschiedenen Wagen-Gattungen und die bereits 
vorhandenen Wagen- Anschriften für schwierig gehalten. Von 
anderen Seiten wird darauf hingewiesen, dafs es sich empfehle, 
die Bestimmung über die Grölse der Beklebetafel unverbindlich, 
dagegen die Vorschrift über die Anbringung der Regenleiste 
verbindlich zu machen. Auch die Bezeichnung »Schreibschilder « 
sei zu vermeiden. | | 

Jedenfalls sei die Vorschrift in der vorliegenden Form 
noch nicht geeignet, den » Technischen Vereinbarungen u. s. w.« 
einverleibt zu werden, E NN 

Der Ausschuls beschlielst , die Angelegenheit einem 


| 7 gliederigen Unterausschuls, bestehend aus ` 


1. der Königl, Eisenbahndirektion zu Magdeburg, 
2. den Badischen Staatsbahnen, 

3. den Bayerischen Staatsbahnen, 

4. den Sächsischen Staatsbahnen, 


111 


nr nein van nee 


5. dem K. K. Eisenbahn-Ministerium, 
6. der Oesterreichischen Stdbahn und 
7. den Ungarischen Staatsbahnen 
zur Vorberathung zu überweisen und beauftragt die Oester- 
reichische Súdbahn, den Unterausschuls seinerzeit zu 
berufen. 


VI. Bericht des Unterausschusses für die Schriftleitung der Ab- 
thellung , Technische Angelegenheiten des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen im Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens* über den Erfolg im Jahre 1900 und Beschlufsfassung 


über jene Arbeiten des Ausschusses, deren Veröffentlichung im 


Organ im Jahre 1901 erwünscht ist 


(vergl. Ziffer IV des Protokolls Nr. 67 München, den 
7./8. März 1900 und Organ 1900 Seite 133.) 


Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet der 
Obmann desselben, Herr Oberbaurath Prenninger über den 
Erfolg der während des Jahres 1900 im technischen Vereins- 
Organ veröftentlichten Arbeiten des technischen Ausschusses. 

Für das Jahr 1901 werden vom: Unterausschusse die 
folgenden Veröffentlichungen im Organ in Aussicht gestellt: 


1. Kurze Wiedergabe der Verhandlungen des Ausschusses für 
technische Angelegenheiten. 

, Auszug aus der im Jahre 1899 veröffentlichten Schienen- 
Statistik. 

. Bericht über die stattgefundene Ueberprüfung der auf 
Radstand (§ 89), Beweglichkeit der Achsen ($ 90) und 
gröfste Fahrgeschwindigkeit ($ 103) Bezug habenden Be- 
stimmungen in den Technischen Vereinbarungen. 

. Berichte über die nachstehenden noch in Verhandlung 
befindlichen Angelegenheiten, sobald die eine oder die 
andere spruchreif sein wird: 


bo 


a) Bericht, betreffend die Frage der Einführung der selbst- 
thätigen Kuppelung der Eisenbahnwagen. 
b) Ueberprüfung der Bestimmungen, betreffend die Anzahl 


der Bremsen im Zuge, und Antrag auf Feststellung der 
Entfornung der Vorsignale von den Mastsignalen für ver- 
schiedene Bahnneigungen. 

c) Einheitliche Benennung der Einzeltheile des Eisenbahn- 
Oberbaues und der Weichensicherungen. 


Der Ausschuís hat gegen die Veröffentlichung dieser 
Arbeiten im Organ nichts einzuwenden und ermächtigt den 
Unterausschufs, sobald der eine oder der andere der erwähnten 
Gegenstände soweit in der Bearbeitung vorgeschritten ist, dals 
eine Veröffentlichung von Nutzen erscheint, das Erforderliche 
zu veranlassen. | | 


D. Beseitigung der unteren stufenförmigen Abgrenzung der Umrifs- 
linio für die Betriebsmittel, insbesondere für Lokomotivon und 
Ä Tender 


(vergl. Ziffer V des Protokolls Nr. 62 Dresden, den. 
10./11. Februar 1898 und Organ 1898, Seite 104). 


Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet Herr 


Geh, Baurath Werchan, dals nach den auf eine in Folge des 
Beschlusses zu Ziffer V des Protokolls Nr. 62 seitens der ge- 


Organ für die Fortsohritte dos Eisenhohnwesens. None Folge. XXXVIII. Band. 5. Heft. 1901. 


geg 


schäftsführenden Verwaltung gehaltene Umfrage vom 7. März 1898 


Nr. 673 eingelangten Berichten mehrere Verwaltungen die be- 


stehenden Hindernisse bis zum 1. Januar 1901 beseitigt bezw. 
deren Entfernung für die nächsten Jahre in Aussicht gestellt 
haben, während bei 14 Verwaltungen noch eine grölsere Anzahl 
von Hindernissen, namentlich bei festen Brücken bestehen bleibt, 
über deren Beseitigung von den -betreffenden Verwaltungen An- 
gaben nicht gemacht worden sind. 

Die Zeit der allgemeinen Einführung der abgeschrägten 
Umrifslinien auf den Vereinsbahnen lifst sich nach Vorstehendem 
jetzt noch nicht übersehen. 

Der Unterausschuls stellt bei dem technischen Ausschusse 
hiernach den Antrag: 


Die geschäftsführende Verwaltung wolle die mit der 
Durchführung der Mafsnahmen zur Beseitigung der Hinder- 
nisse gegen die Abschrägung der unteren Umgrenzungs- 
linie des lichten Raumes am 1. April 1901 noch rück- 
ständigen Verwaltungen erneut und dringlichst ersuchen, 
bei der Bedeutung der in Rede stehenden Angelegenheit 
für den allgemeinen Verkehr 


1. die noch bestehenden Hindernisse baldigst zu beseitigen, 
oder 

. falls die Beseitigung der Hindernisse bis zum 
1. Januar 1903 nicht möglich sein sollte, zu diesem 
Zeitpunkte anzugeben, bis wann die Beseitigung be- 
stimmt durchgeführt sein wird. 


to 


Indem der Ausschuís auch seinerseits dem lebhaften Wunsche 
Ausdruck giebt, dafs die noch in Frage kommenden Vereins- 
Verwaltungen darauf bedacht sein möchten, nunmehr recht 
bald und ernstlich der Beseitigung der noch vorhandenen 
Hindernisse näher zu treten, schliefst sich die Versammlung 
dem Antrage des Unterausschusses in allen Punkten an. 


X. Frage der Einführung der selbstihätigen Kuppelung der Eisen- 
hahnwagen. 


Nachdem auf Grund des Beschlusses der im Jahre 1900 zu 
Strafsburg abgehaltenen Vereins-Versammlung (Nr. XXVIT der 
Tages-Ordnung) dem technischen Ausschusse von Neuem der 
Auftrag geworden ist, die Frage der Einführung der selbst- 
thätigen Kuppelung zu studiren und über die Linführung der- 
selben Vorschläge zu machen, empfiehlt Herr Geh. Baurath 
Lochner, mit der Vorberathung der Frage über die nunmehr 
anzustellenden Versuche wegen Herstellung und Anbringung einer 
selbstthätigen Kuppelung einen neuen 11 gliederigen Unteraus- 
schufs zu betrauen. 

Der Ausschuls beschlielst demgemäls und wählt zu Mit- 
gliedern dieses Ausschusses: 


pá 
Zu 
is 
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Königl. Eisenbahndirektion za Erfurt, 
Badischen Staatsbahnen, 

Bayerischen Staatsbahnen, 
Sächsischen Staatsbahnen, 
Württembergischen Staatsbahnen, 

ic Eilsals-Lothringischen Eisenbahnen, 

. das K. K. Eisenbahn-Ministerium, 

. die Oesterreichische Súdbahn, 
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9. die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
10, die Ungarischen Staatsbahnen und 
11. die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatsbahnen. 
Die Einberufung des Unterausschusses soll von der Königl. 
Bisenbahndirektion zu Erfurt ausgehen, 


XL Bestimmung über Ort und Zeit der nächsten Ausschufssitzung. 


Die nächste Ausschulssitzung soll 
am 26. Juni 1901 
(Vormittags 10 Uhr) 


in Amsterdam 


stattfinden. 
Anlage 
zum Protokoll Nr. 70, 
Bericht 
des Unterausschusses für die Beantwortung der Frage, 
bobroflond 


die Kosten der Stellwerke. 


Der technische Auschufs hat die seiner Zeit aus den Be- 
richten für die Beantwortung wichtiger technischer Fragen aus- 
geschiedene Frage, betr. Kosten der Stellwerke (Vorbemerkung 
zum XT. Ergänzungsband des Organs für die Fortschritte des 
Fisenbahnwesens in technischer Beziehung) in seiner Sitzung zu 
Hamburg am 22./23. October 1896 (Ziffer V des Protokolls 
Nr. 60) in die abgeünderte Form gebracht: 

»Wie hoch stellen sich die Ausführungskosten der 
verschiedenen Arten von Weichen- und Signalsicherungs- 
anlagen, und zwar: 

a) der Weichenstellanlagen für eine Weiche, 

b) der Signalstellanlagen für eine Fahrstralse, 

c) der Signalblockanlagen ebenfalls für eine Fahrstralse, 
Unter TFalhrstrafse wird je eine gesicherte Zugsein- 
oder Ausfahrt verstanden. « | 

und an die geschäftsführende Verwaltung das Iirsuchen gerichtet, 
die Vorcinsverwaltungen zur Beantwortung dieser Frage zu ver- 
anlassen. 

Die bis 1. Juli 1897 einzusendenden Antworten sollten sich 
anf wirklich in gréfserer Anzahl ausgeführte und bewährte An- 
lagen beziehen. Beizufügen waren die Gleispläne und Verschlafs- 
tabellen und alle für die Kostenbeurtheilung nöthigen Verhält- 
nisse, insbesondere ob Draht- oder Gestänge-, also mechanische, 
pneumatische oder elektrische Leitungen in Frage kamen, genau 
zu erläntern. | 

In die Kostenausweise waren danach aufzunehmen die ge- 
sammten mechanischen, elektrischen oder pneumatischen Ein- 
richtungen für 
Signale, die Stellwerkthtrme oder Buden, die Kanäle (Schläuche), 
die Entwasserungsanlagen, Verständigungseinrichlungen und dor- 
gleichen, 

Für die Beantwortung der Frage wurde ein aus folgenden 
Verwaltungen bestehender Unterausschuls aufgestellt: 

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, 
2, Königl. Fisenbalmdirektion zu Cassel, 


Bedienung und Blockirung der Weichen und 


3. Königl. Sächsiche Staatseisenbahnen, — 

4. K. K. Oesterreichisches Eisenbahn-Ministerium; 
5, K. K, priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

6. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, 

7. Niederländische Staatseisenbahn-Gesellschaft, 


Die Berichterstattung wurde der Kgl, Bayerischen Staats- 
eisenbahn übertragen. 
Bis zum 3. Januar 1898 waren hierauf von 41 Verwal- 
tungen Aeufserungen eingelaufen und der Königl. Bayerischen. 
Staatseisenbahn-Verwaltung übergeben, während von 36 Ver. 
waltungen mangels vorliegender Erfahrungen Fehlanzeige er- 
stattet wurde. | o 
Die Bearbeitung des Aulserst umfangreichen Materials ver- 
zögerto sich derart, dafs erst unterm 28. November 1900 der 
Unterausschuís zu einer Sitzung nach Nürnberg einberufen 
werden konnte. ` 
Das Ergebnis der am 13. December 1900 stattgefundenen 
Besprechung ist in der vom gleichen Tage datirten Niederschrift 
enthalten. | 
Dem damals gefafsten Beschlusse zu Folge wurde die Kosten- 
zusammenstellung in nachstehender Form neu bearbeitet und 
ergänzt. 
In derselben sind die Grenzwerthe der von den Verwal- 
tungen (ausnahmlich der Königl. Rumänischen Staatsbahn, deren 
Preise wegen der Zollgebühren, der Frachten u.s. w. ungewöhn- 
lich hohe sind) bekannt gegebenen Kosten, soweit erforderlich 
in Markwährung umgerechnet, zusammengestellt. 
Hiernach betragen die Kosten: | 
a) der Weichenstellanlagen für eine Weiche 200—2400 M. 
und zwar: a) die einer Gestängenweiche 530—2400 « 
h) die einer Drahtweiche . 200—1720 e 

y) die einer elektrisch be- 


triebenen Weiche . , 1525—1680 e 
120—3350 « 


200—3060 « 


b) der Signalstellanlagen für eine Fahrstralse 
c) derSignalblockanlagen für eine Fahrstralse 
und zwar: a) bei mechanischer Blocki- 
TUNG a? ck: Se D E , 1240—2080 « 

f) beielektrischer Blockirung 200—3060 « 


Wie aus den Bemerkungen zur Kostenübersicht zu ent- 
nehmen ist, sind die sehr erheblichen Preisunterschiede begründet 
in den verschiedenen Längen der Leitungen, dann in der theils 
offenen, theils gedeckten Führung der letzteren, in der Ver- 


wendung von Eisen, Mauerwerk oder Holz zu diesen Ueber- 


deckungen (Kanälen), ferner darin, dafs in einzelnen Füllen 
vorhandene Theile, insbesondere Signale ohne Kostenansatz ver- 
wendet, sonst nur neue Theile beschafft wurden und dals ent- 
weder eine theures massives Stellwerkgebäude oder nur ein eben- 
erdiger billiger Holzbau zum Schutze des Stellwerkes ausgeführt 
und der Berechnung zu Grunde gelegt worden ist. Theilweise 
tragen auch die verschiedenen Preise der die Sicherunganlagen 
liefernden Fabriken zu den Kostenunterschieden bei. | 
Aufserdem wurde der Einheitspreis der Weichen wesentlich 
dadurch becinflulst, dafs einzelne Verwaltungen von einem 
Kuppeln der Weichen vollständig absehen, während andere paar- 
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weise gekuppelte Weichen als zwei Weichen, wieder andere Ver- 
waltungen solche nur für eine einzelne Weiche in Ansatz brachten. 

Bei den Signalstellwerken wurden die Kosten insbesondere 
durch die Verschiedenartigkeit der Signalsysteme beeinflufst, 
Während nur eine Verwaltung (Bayerische Staatshahn) allgemein 
und eine Verwaltung (Württembergische Staatsbahn) theilweise 
Vorsignale für Einfahrt und für Ausfahrt anwendet, haben andere 
Verwaltungen lediglich solche für die Einfahrt und ein grofser 
Theil hatten damals keine Vorsignale. Preisunterschiede ent- 
standen weiter dadurch, dafs einerseits in allen Stationen für 
jedes Ausfahrtgleis ein Ausfahrtsignal aufgestellt wird, während 
andererseits Ausfahrtsignale entweder vollständig fehlen oder 


ere nn u an nt en nen 


» 


für mehrere Ausfahrtgleise gemeinschaftlich zur Aufstellung 
kommen, 

Ebenso verschieden sind die Bedingungen, welche an die 
Blockirung, deren Einheitspreis nach Fahrstrafsen angegeben 
werden sollte, gestellt werden. Während ein Theil der Ver- 
waltungen nur die Signale unter Verschlufs des Stationsbeamten 


„nimmt, verschliefsen andere unter Anwendung von Fahrstralsen- 


hebeln die Fahrstrafse sowohl in der Halt- wie in der Falır- 
stellung. i 

Die hierauf von dem Unterausschusse gefalste Schlufs- 
folgerung erscheint im Auszuge aus dem Protokolle des 
technischen Ausschusses Seite 105. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


ee ee nr 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Workzeugmaschinen zur Herstellung und Aushesserung von Eisen- 
bahnfahrzeugen auf der Ausstellung in Paris. 


Ein Vortrag des Eisenbahn-Bauinspektors Unger über die 
Werkzeugmaschinen für Eisenbahnwerkstätten auf der Ausstellung 
in Paris im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure bringt in 
kurzer Wiedergabe *) die folgenden Mittheilungen. 
| Der für die Werkzeugmaschinen zur Verfügung gestellte 
Raum war so knapp bemessen, dafs mehrere Staaten sich für 
ihre Ausstellungen anderweite Unterkunft suchen mulsten, so 
siedelten z. B. die Amerikaner in den entlegenen Park von 
Vincennes über, Mit Werkzeugmaschinen waren folgende 
Staaten vertreten und zwar in der EE der Zahl der 
Aussteller: 

Vereinigte Staaten von Nordamerika, Frankreich, Grofs- 
britannien, Deutschland, Schweiz, Schweden, Ungarn, 

Italien, Belgien, ‘Oesterreich, Norwegen, Rumänien, Rufs- 

land, Dänemark, Spanien, Portugal, Serbien, China, 

Korea, Equador. | 

Für den Fachmann bot die Ausstellung keinerlei über- 
raschende Neuheiten; das Vorhandene beschränkte sich vielmehr 
auf die Vervollkommnung bekannter Einzelheiten, in dieser 
Hinsicht wurde allerdings manches Gute und Beachtenswerthe 
geboten. Besonders in die Augen fallend war die zu Tage 
tretende Bevorzugung und weitere Ausbildung der räsmaschine 
die mehr und mehr berufen erscheint, die Shaping- und Hobel- 
maschine zu ersetzen. 

Auch Revolverdrehbänke waren in groiser Zahl vertreten, 
Die grofsen Vortheile, welche der Revolverkopf bietet, hatte 
auch mehrere Aussteller veranlafst, ihn auf Bohrmaschinen zu 
übertragen. 

Auffallend war Dee auch die grofse Zahl ausgestellter 
—Schleifinaschinen, von denen die einfacheren nur zur Vermin- 
derung der Feilarbeiten dienen sollen, während die gröfseren 
und verwickelteren überall da zu benutzen sind, wo es sich um 


ai Ausführlich in Glaser's Annalon 1901. 
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die Bearbeitung gehärteter Gegenstände oder um dic Herstellung 


von Stücken genauen Malses handelt. 

Unter den Holzbearbeitungsmaschinen waren die Hobel- 
maschinen am stärksten vertreten. 

Die nachfolgende Uebersicht giebt die Stärke der Be- 
schickung der Ausstellung an. Die dentschen Ausstellungs- 
gegenstiinde haben eine aufserordentlich hohe Zahl von Aus- 
zeichnungen erhalten. 


E V A | Goldene 

Staaten | der TN me ME Medaillen 
Frankreich. . . . | 145 ` 8 (60%) | 15 5 (100) 
Amerika | 151 6 (40%) © 15 (1096) 
Deutschland | 18 D (28%) 8 (44%p) 
England | 35 | 1 (50/0) | 6 (L79/y) 
Schweiz . | 13 | 1 (8%). | 3 (2339/9) 
Schweden 12 1 (807) 1 (80) 
Belgien , $ | Sg 2 (24%) 
Ungarn . 12 | — | 1 (S0/p) 
Italien . 9 | — | 1 (110/0) 
Oesterreich A | = oe 
Rulsland | 3 | — = 


Teleskop-Schraubenwinden. 

(Hannoversches Gewerbeblatt 1901, Nr, 7, April, S. 46.) 

Aufser der kleinen Zwerg-Teleskop-Winde®), welche von 
den Wagenmeistern und Wagenwiirtern der Eisenbahnen mit 
besonderm Vortheile hei Ersatz und Ausbesserung schadhaft 
gewordener Federgehiinge der Bisenbahnwagen benutzt wird, 
stellt die Firma M. H. Thofehrn in Hannover seit einiger 
Zeit Winden dieser Art mit einem Aushube bis zu GOO mm und 
mit einer Tragkraft bis zu 30000 kg her. Diese grofsen 
Winden werden zusammen mit den kleinen von den Fisenbahn- 
werkstätten, den Bahnmeistern und den Grolsgewerben auch zur 
Ausführung von Brückenausbesserungen und zum Nieten an 


*) Organ 1900, S. 138, 
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solchen Stellen verwendet, an denen es an Platz zum Gegen- 


halten mangelt. Auch werden die grofsen Winden in neuerer 
Zeit zum Ausrichten von Brücken oder Brückenlagern bei Aus- 
führung der in regelmälsigen Zeiträumen stattfindenden Unter- 
suchungen mit Vortheil benutzt. 

Ein besonderer Vorzug dieser neu eingeführten Art von 


Winden besteht in der grofsen Sicherheit und weitgehenden | 


Kleinstellbarkeit, welche letztere ihre Anwendung auch an 
solchen Stellen zulälst, an denen man mit Winden anderer 
Bauart nichts auszurichten vermag. —k. 


Untersuchung der Trink- und Kesselspeisewasser, 


Für die Untersuchung des Trink- und des Kesselspeise- 
wassers gelten im Bereiche der preulsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung folgende Bestimmungen: 


I. Untersuchungen von Trinkwasser und von 
Kesselspeisewasser sind anzuordnen: 

1. Wenn zur V ersorgung der Stationen, Werkstätten, Beamten- 
und Arbeiterwohnhiiuser mit Wasser zum Trink- und 
Wirthschaftsgebrauche Brunnen angelegt werden sollen, 
oder wenn beabsichtigt wird, hierzu Wasser aus Quellen, 
Bächen, Flüssen, Teichen u. s. w. und Wasserleitungen 
zu entnehmen; | 

.2. wenn Wasserstationen zur Speisung von Lokomotiven und 
Dampfkesseln angelegt werden sollen, und 

3. wenn die Beschaffenheit des zu den Zwecken 1) und 2) 
benutzten Wassers sich auffallend ändert, oder wenn zu 
befürchten ist, dafs das Wasser Krankheitserreger enthält. 


Trinkwasser, das im Kriegsfalle oder bei Manövern zur 
Versorgung der eisenbahnseitig zu befördernden Mannschaften 
und Pferde bestimmt ist, soll in Zwischenräumen von vier Jahren, 
das Wasser aller sonstigen Iintnalmestellen in Zwischenráumen 
von höchstens sieben Jahren einer erneuten Untersuchung unter- 
zogen werden. Ausgenommen ist solches Wasser, das von einem 
Gemeindewasserwerke geliefert und von diesem regelmälsig 
untersucht wird. 

I. Zur vollständigen 
Wassers gehört: 

1. die plıysikalische Untersuchung: Feststellung der Wärme 
des Aussehens, des Geschmackes und Geruches, des Ver- 
haltens bei längerm Stehen an der Luft; 

2. die chemische Untersuchung: Bestimmung der Bestand- 
theile, deren Kenutnis zur Beurtheilung des Wassers er- 
forderlich ist; 


Untersuchung eines 


3. die mikroskopische Untersuchung: mikroskopischer Nach- 
weis der thierischen und pflanzlichen Lebewesen, die im 
Wasser oder in den darin angeschwemmten festen Be- 
standtheilen vorhanden sind; 

4. die bakteriologische Untersuchung: Prüfung, ob im Wasser 
Keime vorhanden sind, wodurch ansteckende Krankheiten 

übertragen werden können. 


Die physikalische und chemische Untersuchung ist in den 
unter I, 1) bis 3) aufgeführten Fällen vorzunehmen und einem 
Chemiker zu übertragen. 


Die mikroskopische und bakteriologische Untersuchung ist 
dann auszuführen, wenn anzunelimen ist, dafs das Wasser An- 
steckungskeime enthält. Sie ist einer Anstalt für bakteriologische 
Untersuchungen zu übertragen. 


III. Anweisung zur Entnahme von Wasserproben 
zur chemischen und bakteriologischen Unter- 
suchung. | 


A. Allgemeine Vorschriften. 


Bevor das Wasser zur Untersuchung aufgefangen wird, 
mufs der Brunnen 20 Minuten hindurch langsam und gleich- 
mälsig abgepumpt werden, wobei darauf zu achten ist, dals das 
ausgepumpte Wasser nicht wieder in den Brunnenkessel zurück- 
läuft, 

Hat der Brunnen nur wenig Wasser, oder ist kurz zuvor 
eine grölsere Wassermenge abgepumpt worden, so ist das Ab- 
pumpen auf 2 Minuten zu beschränken. Sodann ist nach B 
und C zu verfahren, 


Bei Brunnen ohne Pumpenrohr wird ein vorher sorgfältig 
aufsen und innen gereinigter Eimer in den Brunnenkessel hinab- 
gelassen und mit Wasser gefüllt. 

Quell-, Flufs-, Teich-Wasser oder Wasser aus Wasser- 
leitungen wird ohne Weiteres in die unter B und C näher be- 
schriebenen Flaschen gefüllt. 


B. Sind die Proben von Trinkwasser oder Kesselspeise- 
wasser zur physikalischen und chemischen Untersuchung be- 
stimmt, so sind dem Chemiker von jeder zu untersuchenden 
Probe mindestens 21 zu senden. Zur Versendung sind voll- 
kommen reine, mit dem zu untersuchenden Wasser wiederholt 
vorgespülte Glasflaschen zu verwenden. Sie werden mit neuen 
Korken verschlossen und im Allgemeinen nicht versiegelt. Ist 
eine Versiegelung der Flasche angezeigt, so ist der Kork zu 
verschnüren und das Siegel nicht auf dem Korke, sondern an 
der Verschnürung anzubringen. Ort und Zeit der Entnahme 
sind auf den Flaschen anzugeben. 


C. Zur Entnahme von Wasserproben für die mikroskopische 
und bakteriologische Untersuchung werden von der mit der 
Untersuchung des Wassers zu betrauenden bakteriologischen 
Anstalt auf Anfordern Flaschen übersandt, die mit dem zu 
untersuchenden Wasser zu füllen sind. Beim Auffangen des 
Wassers hat der Füllende darauf zu achten, dals seine Finger 
nicht zu nahe an die Flaschenöffnung kommen. Die Flaschen 
sind mit einem beigegebenen sterilisirten Stopfen zu schliefsen, 
sorgfältig zu verpacken und olıne jeden Zeitverlust der bakterio- 
logischen Anstalt einzusenden. 


D. Mit dem Wasser ist dem Chemiker oder der bakterio- 
logischen Anstalt ein die Untersuchung des Wassers betreffender 


Fragebogen ausgefüllt zu übersenden. —k, 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Prefsluft-Triebwagen, Bauart Hardie. 
(Railroad Gazette, Novbr. 1900, Nr. 47, S. 768. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 6 auf Tafel XXI. 


Der im Betriebe der Metropolitan Street Railway Company 
in New-York *) befindliche zweiachsige Triebwagen ist 9754 mm 
lang und hat Sitzplätze für 30 Personen. Er fafst 1,56 cbm 
Luft von 175,75 at Pressung, welche in 14 unter den Wagen- 
kasten befindlichen und 2 innerhalb des Wagens untergebrachten 
stählernen Flaschen aufgespeichert ist. 

Der Wagen ist mit Pintschgas, Lufidruck- und Handbremse 
ausgerüstet. Auf jeder der beiden Endbühnen befindet sich ein 
Umsteuer- nnd ein Reglerhebel, ein Anstellventil für die Luft- 
bremse und ein Ventil zum Abschliefsen des Luftspeichers. 

Das Gewicht des Wagens beträgt 8626 kg, die Anordnung 
des Untergestelles, die Federaufhingung und die Lage des An- 
triebes geht aus Abb. 5 und 6, Taf. XXI hervor. 

Die gekuppelten, mit Rädern von 660 mm Durchmesser 
versehenen Triebachsen sind in der bei Lokomotiven üblichen 
Weise in einem Gestelle gelagert und mit dem gebräuchlichen 
Federgehänge versehen. Der Wagenkasten ruht auf Doppel- 
federn, welche sich unmittelbar auf den Gestellralmen stützen. 
Durch diese Anordnung wird ein sehr sicherer Gang des 
Wagens erreicht. 

Die Lage der Luftbehälter und des Warmwasserbehälters 
ergiebt sich aus Abb. 5 und 6, Taf. XXI. Nachdem die Prefs- 
luft die Behälter verlassen hat, strömt sie durch ein Rohr nach 
dem auf dem Führerstande befindlichen Regler und von hier 
aus nach dem Druckminderungsventile, welches den Druck von 
175,75 at auf 10,55 at ermälsigt. Unter diesem Drucke wird 
die Luft mittels eines mit vielen Löchern versehenen Rohres 
fein zertheilt durch den Inhalt des Warmwasserbebälters und 
nachdem sie auf diese Weise angewärmt wurde, durch die 
Steuerung in die Arbeitszylinder geführt. Das Wasser des 
Warmwasserbehälters hat eine Anfangswirme von 149% C. Der 
Werth des Anwärmens der Prefsluft geht daraus hervor, dafs 
ein Wagen, der mit nicht angewärmter Luft 12,8 km durchlief, 
es auf 24 km brachte, nachdem die Luft angewärmt worden war, 

Das Druckminderungsventil ist mit dem Bremsventile in 
der Weise verbunden, dals der Führer im Stande ist, den Luft- 
druck von 175,75 at auf nur l4at zu vermindern, wenn vor- 
úbergehend eine grölsere Kraftäulserung des Wagens erforder- 
lich wird. 

Abb. 3 und 4, Taf. XXI zeigen die Steuerung des 
Hardie-Triebwagens, der die Stephenson’sche mit gekreuzten 
Stangen zu Grunde liegt. An der Aulsenseite der Schwinge be- 
findet sich ein doppelarmiger Hebel a, an dessen unterm Ende 
der Hebel f und an dessen oberm Ende die Haupt-Schieber- 
stange angreift. 

Der obere Theil dieses Hebels empfärgt eine der Kolben- 
bewegung entgegengesetzte Bewegung mittels des durch p mit 
dem Rahmen verbundenen Hebels g und der mit dem Kreuz- 
kopfe verbundenen Stange 1. 

Der Hebel f, dessen unteres Ende sich in einer der Be- 
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wegung des Hauptschiebers entgegengesetzten Richtung bewegt, 
ist im Pnnkte m mit der Dampfdehnungs-Schieberstange ver- 
bunden. 

Der Luftbremszylinder ist in Abb. 2, Taf. XXI dargestellt, 
Der mit hohler Kolbenstange versehene Bremskolben ist. durch 
die in den ringförmigen Raum R eingelassene Prefsluft an das 
Ende des Zylinders gedrückt und die Bremse angezogen. Beim 
Lösen der Bremse strömt die Luft vom Punkte T durch V 
hinter dem Kolben, dann durch die Oeffnung s in die hohle 
Kolbenstange und nun durch zahlreiche Ocffnungen w fast ge- 
räuschlos ins Freie. 


ls, 


Geschwindigkeitsmesser für Lokomotiven der französischen 
Staatsbahnen. 

(Revue générale des chemins de fer 1901, XXIV, März, S. 215. Mit 
Abbild. Le Génie civil 1901, XXXVIII, März, S. 297. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Taf. XXI. 

Der seit dem Jahre 1898 auf den französischen Staats- 
balınen in Verwendung stehende Geschwindigkeitsmesser beruht 
auf der Wirkung der Fliehkraft, welche sich innerhalb einer 
kreisförmig wiederkehrenden Bewegung entwickelt, deren Zeit- 
abschnitt einer Umdrehung der Triebräder entspricht. 

Eine an einer wagerechten Achse O aufgehängte Führung- 
stange O A enthält von irgend einem Theile der Maschine aus 
eine schwingende Bewegung von mälsigem Ausschlage. June 
Masse M, welche sich längs dieser Stange zwanglos verschieben 
kann und durch eine leicht spielende Feder R gegengewogen 
ist, ist im Punkte C eines um eine wagerechte Achse J dreh- 
baren und durch ein Gewicht N gegengewogenen Wagchallkens 
aufgehängt. Eine bei D angreifende Zugstange verbindet den 
Wagebalken mit einer Flissigkeitsbremse E. 

Wird die Stange O A mittels der Uebertragung WYZX 
in eine mehr oder weniger schwingende Bewegnng versetzt, so 
entwickelt sich in der Masse M eine Fliehkraft, welche die 
Feder R spannt und den Wagebalken CJ herunterzieht. Inner- 
halb jeder halben Schwingung wächst der Werth der Fliehkratt 
von O bis zu einem Höchstbetrage, um dann wieder auf O zu 
fallen. Hierdurch wird der Wagebalken veranlalst, selbst eine 
schnell schwingende Bewegung anzunehmen; aber die 
Wirkung der Flüssigkeitsbremse wird er träge und giebt durch 
seine Winkeländerung die mittlere Stärke der Flichkraft und so 
das Mals der Geschwindigkeit an. 

Die Geschwindigkeit wird durch einen im Punkte J des 
Wagebalkens befestigsten langen Zeiger auf einem eingetheilten 
Bogen angezeigt, und zwar werden entweder die minutlichen 
Umdrehungszahlen oder für einen gegebenen Raddurchmesser 
die in der Stunde durchlaufenen Kilometer angegeben. Dic 
Eintheilung des Bogens erfolgt auf Grund von Versuchen für 
eine gewisse Bewegungsdauer der Triebstange XZ. Der Winkel- 
abstand des Zeigers von Null steht zu dem Quadrate der Ge- 
schwindigkeit in fast geradlinigem Verhältnisse. Die Theilung 
des Bogens, beispielsweise von 10 zu 10 km/St., wird also mit 
zunehmender Geschwindigkeit grófser. Die mittleren und grolsen 
Geschwindigkeiten lassen sich deshalb sehr leicht bis auf 
1 km/St. genau ablesen. Die zwischen 10 und 20 km/St. 


durch 
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liegenden geringen Geschwindigkeiten müssen von einem kleineren 
Malsstabe abgelesen werden; sie werden aber von dem aufser- 
ordentlich empfindlichen Geschwindigkeitsmesser noch deutlich 
angezeigt. 

Das Aufzeichnen der Geschwindigkeit erfolgt auf einem 
Papierstreifen, welcher sich ständig auf dem Umfange einer 
Trommel aufrollt. Der vom Ende E des Wagebalkens J C aus 
in Bewegung gesetzte Schreibstift P zeichnet eine Linie auf, 
deren Höhen das Mais der Geschwindigkeit geben. Der Antrieb 
der Trommel erfolgt von dem Hebelarme OX aus mittels 
Sperrrad, Zahnradübersetzung und Schraube ohne Ende, 

Die Theilung des JPapierstreifens wurde ebenfalls durch 
Versuche festgesetzt und von 10 zu 10 km/St. auf einem 
Kamme angebracht, welcher gleichlaufend mit der Trommel- 
achse angebracht wird und seine Zähne gegen das Papier drückt. 
Hierdurch entsteht eine Linienschaar, mit deren Hülfe man 
die Geschwindigkeit leicht und genügend genau abschätzen kann. 

Die Uebertragung der Bewegung von der Lokonotive auf 
die Stange X Z erfolgt entweder durch cine hin- und hergehende 
Bewegung von unveränderlichem Ausschlage oder aber mittels 
einer auf einer der Achsen angebrachten blinden Kurbel. 

Um den Weg der Stange ZX für eine gegebene Loko- 
motive genau regeln zu können ist der wagerechte Arm des 
Winkelhebels W YZ mittels Schraubenverbindung einstellbar 
gemacht. | 

Als eigenthümliche Vortheile dieses Geschwindigkeitsmessers 
werden die folgenden angeführt: 

1. grofse Einfachheit der geometrischen Anordnung, welche 
nur Stangen und hin- und hergehende Hebel erfordert; 
. sehr geringe Abmessungen ; 
3. Vermeidung eines besondern Uhrwerkes; 


digkeiten ; 


on 


vollständige Ruhe des Zeigers und des Schreibstiftes und 

desbalb Deutlichkeit der Zeichen auch bei kleinem Mals- 

stabe: 

6. geringer Papierverbrauch, Leichtigkeit des Ersatzes. 

. Der Geschwindigkeitsmesser bedarf geringer Unterhalturg, 
besondere Handwerker sind deshalb nicht erforderlich. 

. Mälsige Beschaffungskosten. —k. 


wl 


lieber gulseiserne Dampfschieber für Lokomotiven. 


Bci den preufsischen Staatsbahnen sind bei der Verwendung 
gulseiserner Dampfschieber für Lokomotiven gröfstentheils günstige 
Ergebnisse im Betriebe erzielt worden. Nur in einzelnen Fällen 
sind so starke Abnutzungen der Schieberflächen beobachtet, 
dafs die gegenüber Schiebern aus Rothguís geringeren Be- 
schaffungskosten durch Mehrausgaben bei den Ausbesserungen 
ausgeglichen wurden. Das häufig beobachtete Riefigwerden der 
Laufflichen wird auf ungleichmälsiges, zu hartes Gulseisen der 
Schieber, mangelhafte Oelzuführung und Bildung scharfer Grate 
an den Kanten zurückgeführt. Günstige Erfahrungen sind mit 
flachen Finfräsungen in die Schieber zur Herbeiführung einer 
gleichmälsigeren Oelvertheilung und auch mit Weifsmetall- 
eingüssen mit unterfrästen Bohrungen gewonnen worden. Da- 


. grolse Empfindlichkeit, selbst bei sehr geringen Geschwin- - 


gegen haben sich Eingüsse in durchgehobelte Nuthen nicht als 
zweckmälsig erwiesen, weil sie das Weilsmetall nicht genügend 
festhalten. —k. 


Brems-Anstoll-Ventil von Hibbard. 
(Railroad Gazette, Aug. 1900, S. 537. Mit Abb.) 


Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen eines 
neuen von Herrn M, W. Hibbard angegebenen Anstellventiles 
für die Luftdruckbremse, welches an der Westinghouse-Brems- 
einrichtung angebracht werden kann. Es ist versuchsweise an 
einer Anzahl Wagen der Chicago Junction-Bahn angebracht. 
Die Anordnung hat zwei Kolbenschieber, von denen der eine 
hauptsächlich das Anziehen, der andere das Lösen der Bremsen 
bewirkt. Ersterer ist mit zwei Ventilen versehen, von denen 
das kleinere bei gewöhnlichen Bremsungen, das andere bei 
Schnellbremsungen in Thätigkeit tritt. Für hohe Geschwindig- 
keiten tritt noch eine vieltheilige Einrichtung hinzu, die ein 
verstärktes Anziehen der Bremsen ermöglichen soll. Um bei 
gewöhnlichen Bremsungen einen möglichst gleichmälsigen Brems- 
druck zu haben, kann aulserdem am Bremszylinder ein Druck- 
regler-Ventil angebracht werden. A. 


"e gekuppelte vierzylindrige Schnellzug-Lokomotive der 
| französischen Nordbalın. 
(Engineer, 21. Sept. 1900, S. 288. Mit Abb. und Schaubild.) 


Von der französischen Nordbahn war auf der Weltaus- 
stellung zu Paris eine ?/,gekuppelte vierzylindrige Verbund- 
Schnellzug-Lokomotive, Bauart de Glehn, ausgestellt, die von dem 
Maschinendirektor du Bosquet entworfen und von der 
Lokomotiv-Bauanstalt in Belfort-Grafenstaden ausgeführt ist. 
Die Hauptabmessungen und Gewichte sind in der Zusammen- 
stellung Organ 1901, Taf. III, Nr. 4 angegeben. Mit einer 
gleichen Lokomotive wurden auf der Strecke Paris-St. Quentin 
Versuche angestellt. Dabei betrug das Gewicht des Zuges 
aufser Lokomotive und Tender, die 108 t wogen, 305 t, das 
Gesammtgewicht also 413 t. Bei dem ersten Versuche er- 
reichte die Geschwindigkeit auf einer 20 km langen Steigung 
von 1:200 im Mittel 93 km/St. und fiel nicht unter 88 km/St.; 
im Gefälle durfte die Höchstgeschwindigkeit von 120 km/St. 
nicht überschritten werden, wurde aber häufig erreicht. Die 
ganze Strecke von 154 km Länge sollte fahrplanmälsig in 
100 Minuten, also mit einer mittlern Geschwindigkeit von 
92,4 km/St. zurückgelegt werden, wurde jedoch in 95 Minuten, 
also mit einer mittlern Geschwindigkeit von 97,2 km/St. durch- 
fahren. Bei dem zweiten Versuche war schon nach 3 km 
Weglänge eine Geschwindigkeit von 90 km/St. erreicht; am 
Ende der ersten 5 km betrug die Geschwindigkeit 100 km/St. 
Auf der 20 km langen Steigung von 1:200 war die Ge- 
schwindigkeit anfänglich 108 km/St. und sank nicht unter 
95 km/St,; im Mittel war sie genau 100 km/St. Im Gefälle 
wurde auch bei diesem Versuche die Höchstgeschwindigkeit von 
120 km/St. häufig erreicht, stellenweise sogar etwas über- 
schritten. Die ganze Strecke wurde in 90 Minuten 52 Sekunden, 
also mit einer mittlern Geschwindigkeit von 101,7 km/St. zu- 
rückgelegt. A. 
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Bet 
Die schnellsten Züge der Welt im Jahre 1899, 
(Railroad Gazette, 21. Sept, 1900, S. 623.) 
Die Quelle bringt nach einem Aufsatze in der »Times« 


eine Zusammenstellung der schnellsten Züge in den Vereinigten 
Staaten, Frankreich und Grofsbritannien nach den Fahrplänen 


I. Vereinigte Staaten: 


rieb. 
der einzelnen Bahnen vom Jahre 1899. Die Zusammenstellung 
foigt nach den drei Ländern geschieden, während sie in der Queile 
nach den Geschwindigkeiten geordnet ist. Es sind dabei nur 
Züge von über 88 km/St. mittlerer Geschwindigkeit berück- 

| sichtigt, 

MT. Frankreich: 


| Ent- ` Mittlere 


EEE 
| Ent- Mittlere || | 
| fer- Geschwin- | sf | fer-  Geschwin- 
Name der Bahn. Von Nach pare digkeit, | Name der Bahn Von Nach man era 
km km/St. | | | kin kın/St. 
m 542 , , — —_—— = rn m me m m u men nn | | SSS) ee ES GE eg l 
Philadelphia und Reading- Atlantic | | Südbahn Morceaux | Bordeaux | 109,1, Ja 
Bahn Camden City 89,4 107,5 | Nordbahn Paris | Amiens 131,5: 97,4 
Pennsylvania-Bahn : E 95 103,5 | Südbahn Morceaux | Dax 38,6: 93,7 
Re a , i 95 98,2 | : ? Bordeaux | 109,1. 936 
Philadelphia und Reading- (Oe len: Tours 11123, 93.6 
Bahn ; A 89,4 97,4 I|; = Angouléme ; Bordeaux | 140,5 JS 
Philadelphia und Reading- | Alantic | li 3 Bordeaux | Angouleme | 140.8 92N 
Bahn City | Camden | 89,4 97,4. | Nordbahn Paris | St. Quentin | 152.5 92.4 
Pennsylvania-Bahn Camden lAtlanticC. 95 | 96,6 i a Amiens < Calais | 167,4 92.1 
New-York-Central und | | | Orleans-Bahn Angouleme i Poitiers | 193.1 BD x 
Hudsonflufs-Bahn Syracuse | Rochester, 128,7 92 | n Poitiers | Angouleme pA 91.5 
Pennsylvania-Bahn Alantic C.| Camden | 95 91,8 | Nordbalın Longueaun ` Paris  ; 127,1; JOS 
Philadelphia und Reading- | | Sn Dax | Bayonne | 199 ` 90,7 
Bahn Mass. Av.| Camden | 91,5 | 91,5 | n Bayoune Dax | 49.9 90.7 
Philadelphia und Reading- | Alantic | | | j Morceaux | Bordeaux | 109.1, 30.5 
Bahn City n | 89,4 90,8 | | a Bordeaux | Morceanx | 109.1 90.5 
New-York-Central und | | | Orleans-Bahn Angouleme | Poitiers | 103.1 05 
Hudsonflufs-Bahn Albany Utica | 152,8 89,9 d Nurdbalum Arras | Tanguean ; 66.4 0,5 
Philadelphia und Reading- Atlantic | i Orleans- Balin Poitiers | Tours | 100,6 90,2 
Bahn Camden City 89,4 | 89,4 Al Nordbahn Paris Longueau | 127.1: 3,9 
Pennsylvania-Bahn a | n | 95 | 89,1 | n i Busigny | 181,9 5.6 
| | » a Arras | 193.2 | | SY t 
II. Grofsbritannien: | Orleans-Bahn 4 Orleans | 1187 | 59,1 
O . | a Tours Poitiers | 100.6 | Ss 
i ! A Orleans | Tours 112,3 | S\N 
Ka an Nordbalm Amiens ` Boulogne 194 St 
Name der Bahn. Von Nach une, dakot | Die grölsten Reisegeschwindigkeiten, die auf Strecken von 
a d e 
km km/St. || über 600 km erzielt wurden, ergeben sich aus unten stehender 
—— m |; Zusammenstellung : 
London und South Western-| Dor- | | a sen 
Bahn hesto | Warshaw | DES 96.8 | Besonders bei den französischen und amerikanischen 
Caledonian-Bahn Forfax | Perth | 52,3 95,2 ı Schnellzügen wurden diese Geschwindigkeiten nicht nur ein- 
S á Stirling | Perth | 53,1 91 ; gehalten, sondern häufig noch überschritten, So ergiebt einc 
a S nn. Aberdeen ' 144,4 89,6 Il Zusammenstellung der Geschwindigkeiten des »Atlantic City 
q H NM. yn | S 
Great Northern-Bahn eter- | Finsbury- | Flyer< aus den Monaten Juli und August 1899, dafs die 
borough Park 148,7 89,1 iT | E Geschwindieke , È E Say: 
: Hitchin | Hunting- | Tahrplanmälsige Gesc EEN von 107,5 km/St, häufig 
ton 43,1 89,1 überschritten und eine mittlere Geschwindigkeit bis zu 
North-Eastern-Bahn York | Darling- Ä 118,5 km/St. erreicht wurde, wobei das Zuggewicht zwischen 
ton 71,2 89,1 170 und 234 t schwankte. A. 
PRA u ee ee 
Entfer- . | Zahl der "ahrzei 
Bezeichnung des Zuges Name der Bahnen Von | Nach nung un Alan = | Fahrzeit 
> halte 
a een. L Jl bn | km/st, "e | Min. 
Südexprels . T Orleans-Bahn und Südbahn . . . Paris Bayonne Si (92,4 87,1 | 6 8 3 59 
Empire-State-Exprefs . New-York-Central- und Hudson- Flufs- | 
Bahn . . New-York Buffalo | 708 85,8 4 Ss | 15 
East Coast-Exprefs . Great Northern- Bahn und North-Ea- | | | 
stern-Bahn . . . London Edinburgh 633,1 81,7 3 | To j AS 
West Coast-Exprefs London and North „Western-Bahn und | 
Caledonian-Bahn . London Glasgow | 646 | 80,8 3 8 00 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Prefsluftbetrieh auf den Strafsenbahnen in New-York,*) 
(Railroad Gazette 1900, November, Nr. 47, S. 768. Mit Abbild.) 
Die Metropolitan Street Railway Company in New-York 
auf den Linien der 28. und 29, Strafse 20 Prefsluft- 
Triebwagen **) Bauart Hardie im Betriebe, 
Compressed Air Company daselbst eingerichtet wurden. Die 
7,82 km lange Gesammtstrecke wird iu 40 Minuten zurück- 
xclegt, mithin unter Berücksichtigung von 36 fahrplanmiifsigen 
und sonstigen unausbleiblichen Aufenthalten mit einer Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 11,73 km/St. Die Wagen fahren 
während der Geschäftsstunden alle 2*/, Minuten und erreichen 
cinc llöchstgeschwindigkeit von 19,3 km/St., welche bei Ver- 
suchsfahrten auf 51 km/St, stieg, 

21000 Reisende auf den bezeich- 


hat 


Täglich werden bis zu 
neten Linien befördert. 

Die Luftverdichtungs-Anlage und die Werkstätten befinden 
sich an der 12. Avenue und 24, Stralse. Fine 1000 pferdige 
stehende Reynolds-Corliss-Verbund-Maschine mit Dampfnieder- 
Zylindern von 813 und 1727 ma Durchmesser und 
1524 mm Kolbenbub treibt unmittelbar einen mit den nöthigen 
einfach wirkenden, vierstufigen Ingersoll- 


schlag, 


Kühlern verschenen, 
Sergeant-Luftverdichter an. 
Dieser hat vier Zylinder: einen Niederdruckzylinder von 
1168 mm von 152 mm 
Durchmesser und zwei zwischen diesen liegende Zylinder von 
483 und 549 mm Durchmesser. Der Kolbenhub ist ebenso, wie 
der der Dampfinaschine 1524 YM, 

Zeit mit nur 27 Umdrehungen in 
hei 75 Umdrehungen in der Minute ist sie im 
106 cbm Luft auf 175,75 at zu verdichten. 

*) Organ 1897, S. 171 u. 247. 

+) Organ 1901, S. 115. 


Durchmesser, einen Hochdruckzylinder 


Letztere arbeitet zur 
der Minute; 


Stande, 


— 


welche durch die 


Vier mit 10,55 at Ueberdruck arbeitende Babeock und 
Wilcox-Dampfkessel liefern den Dampf für die Luftverdichtungs- 
anlage, die Werkstätten und für die Heizung der Warmwasser- 
behälter der Triebwagen. 


Zur Zeit werden in der Luftverdichtungsanlage 30 cbm 
Prelsluft in einem aus Stahlflaschen gebildeten Speicher unter- 
gebracht. 


Das gleichzeitige Füllen zweier Triebwagen mit Prelfsluft 
und heilsem Wasser erfordert 2 Minuten Zeit. 

Je nach der Grölse der Ladung, der Art des Wetters und 
der Geschicklichkeit des Führers machen die Wagen mit einer 
Füllung eine bis zwei Rundfahrten, 

Bezüglich der Kosten des Prelsluftbetriebes giebt die Quelle 
für die Zeit vom 80. Juni 1899 bis 30. Juni 1900 folgende 
Zahlen : 


Goleistete Kosten für das 
Wagenkilometer Wagenkilometer in Pfg. 
Pferdebahn . 17500000 49,54 
Kabelbahn 17000000 46,35 
Elektrische Bahn 40000000 34,35 
Prefsluftbahn . fast 160000 45,47 


In Rücksicht darauf, dafs die Luftverdichtungsanlage der 
Metropolitan Street Railway Company im Stande ist, 100 Trieb- 
wagen mit Prefsluft zu versorgen, dals in der angegebenen Zeit 
aber erst 20 Wagen im Betriebe waren, glaubt man annehmen 
zu dürfen, dafs sich die Kosten des Prefsluftbetriebes mit der 
Zeit auf 35,42 Die, für das Wagenkilometer ermáfsigen werden. 

Mit Ausnahme der Kabelwagen machen die Prefsluft-Trieb- 
wagen von allen Strafsenbahnwagen das geringste Geräusch. 

—k, 


ee 


Technische Litteratur. 


Tafel zur Bestimmung der Sehschárfe mittels der Uhr von Dr, 
H Praun, Augenarzt in Darmstadt. Wiesbaden 1901, 
J, Y, Preis 1.2 M. 

Da die Buchstabenstellungen der gewöhnlichen Seltafelo 
bei längeren Beobachtungen unwillkürlich gedächtnismälsig auf- 
genommen werden, so geben sie nicht selten unzuverlässige Be- 
Praun benutzt daher den vielfach wechselnden 
Stellungen der Zeiger einer Uhr ähnliche Winkelgebilde, die 
cr zur Vergröfßserung der Bilderzahl noch drehbar macht, so 
dafs eine gedächtnismälsige Aneignung der Darstellungen wohl 
ausgeschlossen sein dürfte. Bei der Wichtigkeit, die die Fest- 
stellung der Sebschärfe für die Beurtheilung der Befähigung 
zum llisenbahnbeaniten besitzt, machen wir auf dieses ergiebige 
l’eststellungsmittel besonders aufmerksam. 


Bergmann. 


stimmungen. Dr. 


Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur-Hochbauten, Ein Lehrbuch 
zum Gebrauche an technischen Hochschulen und in der 
Praxis von M. Förster, Regierungsbaumeister, Professor 
für Ingenieurwissenschaften an der technischen Hochschule zu 


Dresden. IV. u: Kuppel-, Zelte, ma: und 


TE ESR TTS 


Pür dio Rodaction vor Ne tich; 


| führungsbeispielen für die besprochenen Gegenstände. 


Föppl’sche Flechtwerk-Dächer. 
mann. 


Leipzig 1901. W. Engel- 


Wie die vorhergehenden Lieferungen bietet auch diese 
neben der theoretischen Behandlung eine grofse Zahl von Aus- 
Sie wird 
sich auch für den Eisenbahn-Ingenieur als ein sehr wirksames 
Hülfsmittel beim Entwerfen der Eisentragwerke in Bahnhoch- 
bauteu erweisen, 


EE a nennt 


Die Entseuchung der Viehwagen nach den gesetzlichen und ge- 
sundheitstechnischen Anforderungen und wirthschaftlichen 
Schäden der Vielscuchen, insbesondere beim Eisenbahnver- 
kehre. Von A. Freund, Ingenieur der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn in Wien. Sonderabdruck aus dem 
»Organ«. Wiesbaden 1900, C. W. Kreidel. Preis 1.30 M. 


Um den wichtigen und reichen Stoff, den der Freund- 
sche Aufsatz“) über diese einschneidende Frage des Eisenbahn- 
Betriebes bringt, weitesten Kreisen bequem zugänglich zu machen, 
ist eine gleichlautende Sonderausgabe veranstaltet. . 


| Ki GH 1900, d 160. 
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0. W, Kroidol's Verlag in Wiosbadon. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden, 
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in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


nn E ar a ee nn e aad ben 
erer ee Ehe REN mean an a 


Neue Folge. XXXVII Band. 


en A ee T E Eee 
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6, Heft, 1904. 


Krizik’s selbstthätige Blocksignaleinrichtung mit zwangsweiser Mitwirkung der 


Bahnwärter. 


Von L. Kohlfürst. 
Hierzu Abb. 1 bis 7 auf Tafel XXI. 


Der neuesten Krizik’schen Blocksignalanordnung*) liegt 
die besondere Absicht zu Grunde, eine Einrichtung zu schaffen 
welche durch die Selbstthätigkeit ihrer einzelnen Theile in 
erster Linie jedes Versehen und jeden Unfug ausschliefsen 
sollte, ohne den Bahnwärtern an den Blockstellen die Mit- 
wirkung an der Signalgebung vollständig zu erlassen, wenn diese 
auch nur in sehr geringem, wenig Zeit erforderndem Mafse 
herangezogen werden, damit sie in der Lage sind, sich um so 
ausreichender mit der Ueberwachung des vorbeifahrenden Zuges 
und namentlich mit der Prüfung des Zugschlusses zu befassen. 

Für den Betrieb dieser Einrichtung sind gleichgerichtete 
elektrische Ströme in Aussicht genommen, die von Speicher- 
batterien geliefert werden. Letztere sollen lediglich in den 
Stationen Aufstellung finden, dafür aber stets den sämnitlichen 
Blockposten bis zur Hälfte der vor und hinter der Station 
liegenden Bahnstrecken als gemeinsame Stromquelle dienen. 
Der Gleichstrom 


erfolgen kann, am einfachsten aber dadurch bewirkt wird, dafs 
der Feldmagnet eine gerade Anzahl, also 2, 4, 6 u. s. w. 


erregt umsteuerbare elektrische Antriebs- ` 
maschinen, deren Umsteucrung auf irgend einem beliebigen Wege 


| Verbindung gebracht ist. 


Schenkel erhält, in deren Magnetfelde sich ein gewöhnlicher 


Ringanker A, Abb. 1, Taf, XXII befindet. Magnetschenkel ge- 
rader oder ungerader Nummer erhalten eigene Wickelungen 
M, und M, entgegengesetzter Windungsrichtung. Die einen 
Enden der beiden Magnetwickelungen sind gemeinsam an den 
Sammler des Ankers angeschlossen, während die anderen Enden 
in die Leitungen l, 1, auslaufen, 
Speicherbatterie B, die zwischen dem zweiten Pole des Antrieb- 
ankers und einem Umschalter k eingeschaltet ist, durch Um- 
legen der Kurbel k auf den Stromschlicfser p oder q über l, 


= m 


*) Eine für reinen Handbetrieb vorgesehene Blocksignalein- 
richtung entwarf Y, Krizik im Jahr 1880, Vergl. Dr. Zetzsche's 
Handbuch d. Telegraphie, Bd. IV, S. 714, und ein rein selbstthätiges, 
im Jahre 1899, Vorgl. Dingler's polytechn. Journal Bd. 314, S. 8. 
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Wird nun der Strom ciner | 


Heft. 


oder 1, in Schlufs gebracht, so wird der Antriebanker A in 
Umdrehung versetzt, allcin die Richtung der Bewegung wird 
in den beiden Fällen die entgegengesetzte sein; je nachdem 
der Gleichstrom also durch M, oder M, flielst, dreht sich A 
von rechts nach links oder von links nach rechts. Derartige 
umsteuerbare elektrische Antriebe bedienen nun die beiden 
Haupttheile der Blockeinrichtung, die des Signalstellwerkes und 
die des eigentlichen Blockwerkes. 

Das Signalstellwerk, dessen Anordnung sich aus den 
Abb. 2 und 3, Taf. XXII ergicbt, ist von einem dichten Bisen- 
blechkasten umschlossen und besteht zunächst aus im 
Sinne der Abb. 1, Taf. XXII eingerichteten Antriebe, dessen 
auf der Achse o, sitzender Anker A, seine Drehbewegung 
durch Vermittelung cines die Geschwindigkeit vermindernden, 


den 


aus den Zalmrádern: R,, Ra, R, und R, bestehenden Vor- 
geleges auf die Achse o, überträgt, auf der die Kurbel z, 
festsitzt. Letztere greift mit ihrem Kurbelzapfen i, in die 
Gleitschleife eines Winkelhebels W, W,, dessen kürzerer Arm 
durch eine Zugstange G mit dem Flügel S des Mastsignales in 
Bei der in Abb. 2, Taf. XXII dar- 
gestellten Theile S »Ialt«. 
Kommt aber ein Erregungstrom in die Magnetwindungen M,, 


Lage der zeigt der Signalarm 
dann geräth der Anker nach der durch den Pfeil bezeichneten 
Richtung in Umdrehung, so dals die Umstellung des Signal- 
armes S auf Fahrt« erfolgt, Ver- 
mittelung des Zahnradvorgeleges in Gang gesetzte Kurbelarm A 
den um o, drehbaren Winkelhebel W, W, mitnimmt, bis der 
Zapfen 1, gegen den obersten Punkt der Gleitschleife stöfst: 
In 
dieser Ruhelage für »freie Fahrt« bildet der Kurbelarm Zi 
geradeso, wie bei der Ruhelage für - Halt, mit dem Arme W, 


»freie mdem der durch 


das Stellwerk hat dann die zweite lindstellung erreicht. 


einen rechten Winkel, die Signallage kann daher von aulsen 
weder durch Zug noch durch Druck geändert werden. 

Um den »freie Fahrt« zeigenden Signalarm in die Hait. 
1001. 18 
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lage zurückzuführen, mufs der Erregungstrom durch die Feld- 
magnete M, gehen, worauf der sich nunmehr in entgegeu- 
gesctzter Richtung drehende Anker mittels des Zahnradvor- 
geleges die zuerst betrachtete, in der Zeichnung dargestellte 
Lage des Mastsignales wieder herstellt. Im hinteren Raume 
des Stellwerkes befindet sich noch ein zweiter, wichtiger Be- 
standtheil, nämlich ein doppelter Umschalter, der bei den 
beiden Signallagen bestimmte Stromwege offen oder geschlossen 
halten muls. Dieser besteht aus zwei um Drehachsen y und x 
Abb. 8, Taf. XXII beweglichen, zweiarmigen Ilebeln, von denen 
y in der Eindlage mit 1 oder 2, x mit 3 oder 4 in leitender 
Verbindung steht. Da die beiden Umschalthebel durch eine 
nicht leitende Verbindungschiene gelenkig verbunden sind, so 
können sie nur gleiche Bewegungen ausführen, wenn sie vom 
Rollenzapfen i, am Kurbelarme z, getrieben werden. z sitzt 
auf der Drehachse 0, des signalstellenden Winkelhebels W, W, 
fest und bewegt sich somit bei den Signalumstellungen genau 
wie W, W, innerhalb ciucs Winkels von 45° Erfolgt in der 
früher geschilderten Weise eine Umstellung des Signalarmes S 
von »halt« auf »freie Fahrt«, so geht z, (Abb. 3, Taf. XXII) 
nach links, stölst gegen Ende seines Weges auf den links- 
seitigen Umschalthebel und schiebt diesen in die angedcutete 
zweite Lage. Dabei hat auch der zweite Umschalthebel durch 
die Verbindungschiene bewegt seine Stellung im gleichen Sinne 
gewcchselt, also sind dic früheren Stromwege y, 1 und x 3 
auf y, 2 und von x, 4 umgeschaltet. Bei der Rückstellung 
des Signales auf »halt« vollzieht sich derselbe Vorgang in ent- 
gegengesetzter Richtung; die leitenden Verbindungen y, 2 und 
x, 4 werden auf die Stromwege y, 1 und x 3 zurückgeschaltet, 

Zwischen dem Stellwerke und dem eigentlichen Block- 
werke (Abb. 4 und 5, Taf. XXII) besteht einige Aelmlichkeit 
doch erfolgt die Bewegungsübertragung von der Ankerachsc o; 
auf die Arbeitsachse o, lediglich durch Eingriff der beiden 
Zahnräder R, und Rọ ohne Vorgelege. Auf der Achse o, sitzt 
der Kurbelarm 7, (Abb. 5, Taf. XXII) fest, der mit dem nicht 
leitenden Rollenstifte i, den zweiarmigen, auf dem Drehzapfen o 
beweglichen Umschalthebel k, k, in zwei verschiedene Endlagen 
bringt, wovon die eine, die Ruhestellung, in Abb. 4, Taf. XXII 
dargestellt ist. In diesem Falle besteht durch den Arm k, 
cine metallische Verbindung zwischen der Achse o und dem 
Anschlufsstúcke 6. Tritt jedoch cin Erregungstrom in die 
Magnetwickelungen m,, dann dreht sich der Anker A, in der 
durch den Pfeil angegebenen Richtung, so dals z, sich von 
links nach rechts bewegt bis ziemlich zu Ende dieses Laufes i, 
unter k, gelangt und, diesen Arm mitnehmend, den Umschalter 
in dessen zweite Endlage bringt, bei welcher die frühcre Ver- 
bindung durch k, unterbrochen und dafür ein Stromweg von o 
über k, nach 7 hergestellt wird. Erfolgt die Bethätigung des 
Antriebes durch die Feldmagnetwickelungen m,, so bewirkt dies 
wieder die Rückstellung des Umschalters in die ursprüngliche 
Lage der Abb. 5, Taf. XXI. Auf der Achse o des Um- 
schalters k, k, sitzt weiter vorn noch eine Speiche d, (Abb. 4, 
Taf. XXII), die cin halbweils, halbroth bemaltes Blechtiifelchen d. 
trägt, das nach Malsgabe der Lage des Umschalters k, k, bc- 
zichungsweise des Kurbelarmes 7, cin Fenster f in der Vorder- 
wand des Blockwerkgehiuses weils oder roth abblendet. 


Es mag gleich hier bemerkt werden, dals sowohl im 
Stellwerke als auch im Blockwerke bei der gewählten Um- 
schalter- und Stromlaufanordnung jede zur Ingangsetzung eines 
Antriebes stattfindende Stromgebung selbstthätig unterbrochen 
wird, sobald der Antrieb seine Aufgabe erfüllt hat. Keine 
Stromgebung dauert somit länger als es zur Durchführung der 
Arbeit erforderlich ist, so dals der Antrieb stets rechtzeitig 
stehen bleibt und zugleich den Stromverbrauch auf das geringste 
Mals beschränkt. Es braucht wohl kaum hervorgehoben zu 
werden, dafs je nach den örtlichen Verhältnissen oder der Art 
der Dienstdurchführung die beidenVorrichtungen, Stellwerk und’ 
Blockwerk, an derselben Stelle, selbst in gemeinsamem Gehäuse 
oder auch an verschiedenen Stellen angebracht werden können. 
In letzterem Falle ist am zweckmälsigsten, die beiden Block- 
tasten t, und t, (Abb. 4 und 5, Taf. XXII) im Blockwerke 
anzubringen. Diese Tasten sind einfache Stromschliefser, von 
denen der eine bei der Bethätigung die leitende Verbindung 
zwischen og und 8, der andere zwischen o, und 9 herstellt. 
Die Taste t, dient zum Entblocken der Nachbarstrecke, die 
Taste t, zum Umstellen des eigenen Mastsignales bei aufser- 
gewöhnlichen Anlässen, welche das Anhalten der Züge er- 
heischen, und auch noch in einem anderen Falle, von dem 
später die Rede scin wird; während die erstgenannte Taste 
dem Bahnwiirter dauernd zur freien Verfügung steht, ist die 
Taste t, für gewöhnlich versiegelt oder verbleit. 

Eine weitere Vorrichtung, welche mit dem im Freien 
stehenden Blockwerke in Verbindung gebracht werden kann, 
sich aber ebenso gut ganz getrennt aufstellen lifst, ist das vom 
Bahnwärter zu handhabende Zustimmungsignal: eine 
kleine Dreh- oder Klappscheibe, oder ein kleines Mastsignal. 
Mit den übrigen Theilen der Einrichtung steht dieses Hand- 
signal nur dadurch in Zusammenhang, dals es einen Strom- 
schliefser h (Abb. 5, Taf. XXII) beeinflufst, der in die Stell- 
linie des grofsen Mastsignales eingeschaltet ist. Während dieser 
Stromschliefser h in seiner Ruhelage keinen Stromweg herstellt, 
tritt in ihm bei der Ertheilung der Zustimmung eine stromlei- 
tende Verbindung von der Umschalter-Drehachse o,, nach 5 ein. 
Bei der in Abb. 5, Taf. XXII angedeuteten Anordnung braucht 
der Wärter nur den Handgriff h, niederzudrücken, um einerseits 
den kleinen Signalflügel s des Zustimmungsignales auf »freie 
Fahrt« zu bringen und gleichzeitig den Umschalterarm h auf 5 
zu legen; sobald der Griff h, wieder losgelassen wird, geht die 
Vorrichtung vermöge ihres Eigengewichtes von selbst in die 
Ruhelage zurück. 

Um die Entblockung eines Abschnittes an die beiden Be- 
dingungen zu knüpfen, dafs der in den nächsten Abschnitt 
übertretende Zug schon gedeckt und der freizugebende Ab- 
schnitt thatsächlich verlassen ist, gehört zur vollständigen Aus- 
rüstung der Blockstelle noch eine Vorrichtung, durch die der 
vorbeifahrende Zug einen Stromweg zur Erde herstellt. Hierfür 
können beliebige Radtaster oder durch Schienendurchbiegung 
bethätigte Stromschlielser in Verwendung kommen, nur muls 
der erzeugte Stromschluls bei den kürzesten Zügen und der 


| gröfsten Fahrgeschwindigkeit mindestens so lange andauern, 


dals das Blockwerk Zeit hat, die Lage des Umschalters zu 
wechseln und das Fensterchen von »weils« in »roth« umzu- 
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wandeln. Ueber diese Zeitdauer hinaus hat die Aufrechterhaltung 

des Stromweges durch den Zug keinen Einfluls mehr, weil 
eben der Umschalter des Blockwerkes, wie früher schon er- 
wähnt wurde, den wirksam gewesenen Strom sofort wieder 
unterbricht. Daher werden die im Gleise liegenden, durch die 
Züge zu bethätigenden Stromschliefser keinen Oeffnungsfunken 
ausgesetzt und für diesen Zweck also auch solche Vorrichtungen 
verwendbar sein, die durch Quecksilbersäulen wirken. 

Zur Verbindung der Blockstellen sowie der einzelnen 
Theile jedes Blockpostens sind eine Anzahl von Leitungsdrähten 
erforderlich, deren Verlauf Abb. 6, Taf. XXII für drei Strecken- 
blocke D, E und F zeigt. In Abb. 6, Taf. XXII haben alle 
bereits besprochenen Theile dieselbe Bezeichnung, wie in den 
Abb. 1 bis 5, Taf. XXII; h, 5 ist also der Umschalter des 
Zustimmungsignales, t,, 8 die Intblockungstaste, t,, 9 die 
Blocktaste, der Anker A, mit den Magnetwickelungen m, und m, 
und dem Umschalter 6,'0, 7 stellt das Blockwerk dar und der 
Anker A, mit den Magnetwickelungen M, und M, nebst den 
beiden Umschaltern 1, y, 2 und 3, x, 4 das Stellwerk des 
Mastsignales, Die Vorrichtungen mittels deren die Züge einen 
Erdschluís hervorbringen sind durch die Gleisstellen ¢ an- 
gedeutet, und zur Vereinfachung der Darstellung ist der zweite 
Schienenstrang des Fahrgleises gleich als Erd- und Rückleitung 
benutzt. Von den im Allgemeinen durch gestrichelte Linien 
ersichtlich gemachten Leitungen unterscheidet sich die voll 
ausgezogene gemeinsame Stromzuleitung LL, welche ununter- 
brochen bis zur nächsten Station läuft und dort zu einer Speicher- 
batterie geführt ist, deren zweiter Pol an Erde liegt. Voraus- 
gesetzt ist, dals für gewöhnlich an allen Streckenblockstellen 
der Arm des Signalmastes “auf »freie Fahrt« steht. Fährt ein 
Zug in einen Blockabschnitt ein, beispielsweise in die Strecke EF, 
so hat der in E befindliche Balınwärter im regelrechten Ver- 
laufe das Zustimmungssignal mit der Hand zu ertheilen, wo- 
durch der Stromschliefser h geschlossen wird. Sobald nun das 
erste Räderpaar des eingelassenen Zuges bei c den Erdschlufs 
herstellt, gelangt aus der Erde über c, h, 5 nach m,, 6 A, 
ein Strom, der über n und L zum zweiten Speicherpole zurück- 
kehrt und den Blockwerkantrieb in Thätigkeit setzt, wobei 
die frühere Verbindung A,, 6 unterbrochen, dafür die von A, 
nach 7 hergestellt und das Blockfeld »roth« geblendet wird. 
In diesem Augenblicke hört der eben besprochene Strom wieder 
auf, mag der Zug noch so langsam vorüberfahren. Doch ent- 
steht durch den Wechsel der Anschlüsse im Blockwerke ein 
anderer Stromweg, nämlich vom Erdanschlusse e über A,, M,, 
1, y, 7, 0, Ag, n und L zur Batterie; der bezügliche Strom 
setzt den elektrischen Antrieb des Stellwerkes in Gang und 
dieses senkt den Arm des Mastsignales auf »halt«, wobei 
gleichzeitig die Verbindungen 1, y und 3, x in 2, y und 4, x 
umgeschaltet werden. Nachdem der Zug an der Blockstelle 
vorüber ist, haben also sämmtliche Theile die in Abb. 6, 
Taf. XXII F gezeichnete Lage erlangt und der Bahnwärter kann 
nunmehr den hinten liegenden Abschnitt entblocken, indem er 
seine Taste t, so lange auf 8 legt, bis sein Blockfeld wieder 
»weils«< wird. Durch diesen Tastenschluls gelangt nämlich 
aus L über n, ferner über Ay, 0, 7, y, 2 t,, 8, l und im 
Nachbarstellwerke über x, 4, Ma, A,, e ein Strom, der zu- 


nächst in E (Abb. 6, Taf. XXII) die Rückstellung des Mast- 
siguales von »halt« auf »freie Fahrte bewirkt. Sobald diese 
Umstellung aber vollzogen ist, findet derselbe Strom in E einen 
kurzen Weg über x, 3, so dafs er durch die Leitung |, nach F 
zurückkehrt und hier über m, und e den Weg zur Erde 
nelımend das Blockwerk wieder auf »weils« einstellt. Dic 
Wiederholung der Entblockung ist nun in F nicht früher móg- 
lich, als bis das Blockfeld daselbst durch die Vorbeifahrt des 
nächsten Zuges wieder regelrecht »roth= gemacht wurde. Um zu 
verhindern, dafs der Wärter vor dem richtigen Verlaufe dieser 
Vorgänge die Entblockungstaste t, loslifst, ist im Blockwerke' 
ein Schnäpper angebracht, der den in die Stromschlufslage ver- 
setzten Tastenarm in dieser Lage so lange festhält, 
(Abb. 5, Taf. XXII) beim Farbenwechsel des Blockfeldes von 
»roth« auf »weils« der Arm k, oler k, kurz vor erreichter 
Endlage den Schnapper wieder auslöst, d. h. zur Seite schiebt. 
Durch diese einfache, in den Abb. 4 und 5, Taf. XXH nicht 
gezeichnete Anordnung ist es also ganz ausgeschlossen, dafs 
für einen Zug öfter als einmal entblockt wird. 

Für aufsergewöhnliche Fälle, in welchen der Bahnwärter 
die Einfahrt in den verbieten hat, be- 
nutzt er nach Lösung des Siegels die Handtaste t,; hierdurch 
wird nach Herstellung der leitenden Verbindung bei 9 einem 
aus L über n kommenden Strom der Weg t,, 9, M,, Ay, € 
geöffnet, so dafs der Stellwerksantrieb den Arm des Signal- 
Von der Taste t, hat der Bahn- 
er etwa einer 


bis 


Blockabschnitt zu 


mastes auf »halt« bringt. 
wärter auch dann Gebrauch zu machen, 
aufserordentlich dringenden Dienstverrichtung 
Stande wäre, das Zustimmungsignal zu geben; der betreffende 
Zug bleibt übrigens in diesem Falle durch das auf »halt« 
stehende Mastsignal der hinterliegenden Nachbarblockstelle ge- 
sichert, da nach Benutzung der Taste t, eine Entblockung nach 
hinten trotz der »Halt«-Lage des eigenen Mastsignales so lange 


wenn 


wegen aufser 


unmöglich ist, bis ein Zug regelrecht unter Ertheilung des Zu- 
der Blockstelle vorbeigefahren Es 
soll deshalb die Anwendung der Taste t, nur für wirklich wichtige 


stimmungsignales an ist. 
Anlässe vorbehalten und für die Lösung des Tastenverschlusses 
stets Anzeige und strenge Rechtfertigung gefordert werden. 
Etwas weniger einfach, als bei den Streckenblocken ge- 
staltet sich die Stromlaufanordnung bei den Stationsblocken, 
wie dies Abb. 7, Taf. XXII zeigt, in welcher wieder die frühere 
Bezeichnung der einzelnen Theile angewendet ist. Ilinsichtlich 
der Bahnhof-Abschluls-Blockstellen 
vorausgesetzt, dafs sie in der Regel auf »halt« stehen und nur 


Mastsignale an den ist 


fiir die Ein- und Ausfahrt der Züge auf »Treie Fahrt« zu 


bringen sind, 


Den Stationen soll aber für alle Fälle auch die 
Rücknahme der certheilten Einfahr- oder 
mö;lich sein. 

Zu dem Eude besitzt die Ausfahrstation einen zum »Frei«- 
und »Halt«-Geben bestimmten IHandumschalter T,, dessen Bce- 
thätigung für die Freistellung allenfalls durch mechanische oder 
elektrische Zwischenvorrichtungen auch noch von den örtlichen 
Fahrstrafsen-Sicherungen in Abhängigkeit gebracht ist. Zur 
weiteren Ausstattung der Abfahrstation gehört ferner ein Block- 
werk, das im Wesentlichen die gewöhnliche Anordnung (Abb. 4, 
und 5, Taf. XXII) besitzt, mit dem Unterschiede, dafs der Um- 


Ausfahr- Erlaubnis 
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schalter doppelarmig ist, wie die Umschalter an den gewöhn- 
lichen Stellwerken (Abb. 3, Taf. XXIT) und dafs auf der Achse 
des letzten Zahnrades (Rg in Abb. 5, Taf. XXII) noch eine 
Daumenscheibe C (Abb. 7, Taf. XXII) festsitzt, die den Hebel p 
eines einfachen Stromschliefsers beeinflufst. Bei freier Strecke 
haben simmtliche Theile der verschiedenen Blockstellen die in 
der Zeichnung dargestellte Lage. 

Soll einem Zuge die Ausfahrt gestattet werden, dann legt 
der Stationsbeamte die Kurbel des Handumschalters T, nach 
links auf 10. Dann kommt aus der Batterie der Station 
über v, 12, p, T,, 10 ein Strom zum Bahnhofs- Abschluls- 
blocke, um dort über M,, A, zur Erde und zum zweiten Pole 
zurückzugelangen; der Arm des Ausfahrsignal-Mastes wird 
hierdurch auf »freic Fahrt« gestellt. Soll diese Erlaubnis 
wieder zurückgenommen werden, so braucht der Beamte eben 
nur die Umschalterkurbel T, ans der Mittellage, in die sie nach 
jeder Benutzung beim Loslassen von selbst zurückkehrt, nach 
rechts auf 11 zu legen, worauf von der Batterie cin Strom 
über v, 12, p, T,, 11 nach dem Abschlufsblocke gelangt und 
dort über M,, A, und e zurückkehrt; dieser bewirkt die 
des Ausfahrsignales auf »Halt«. Die Block- 
einrichtung des Ausfahrsignales hat gegen eine gewöhnliche 
Streckenblockstelle nur die Unterschiede, dafs daselbst blos 
einer «der beiden Umschalter des Stellwerkes Verwendung findet 
und dafs die Emtblockungstaste aufser Dienst gestellt und kein 
/Zustimmungsignal vorgesehen ist, 

Wird seitens der Station in der angegebenen Weise eine 
Ausfahrt erlaubt, so erfolgt, wenn der betreffende Zug über 
die Stelle e hinwegfährt, die selbstthätige Umstellung des Aus- 
lalrsignales auf »halt«, indem ein aus der Erde über c, ma, 
6, 0, A, kommender und über'n, L, v zur Batterie zurück- 
kehrender Strom das Blockwerk umstellt und sodann von n 
über A,, 0, 7, y, 1, M, und A, seinen Weg findet. Nach 
diesen beiden Umstellungen ist ein dritter Stromweg ent- 
standen, nämlich von L, n über Ay, 0, 7, y, 2, zum Block- 
der Station und hier über y, 4, Mo, A, zur Erde. 
Demnach wird das Blockwerk in der Station umgestellt, wobei 
sich daselbst das Blockfeld von »weils« in »roth« verwandelt 
und zugleich die leitende Verbindung zwischen p und 12 auf- 
weil sich das Daumenrad C gedreht hat und der Um- 
schalterarm niedergegangen ist. Durch die geänderte Um- 
schalterlage im Blockwerke der Station entsteht schlielslich 
noch cin vierter Stromweg, der an der Blockstelle des Bahn- 
hofabschlusses von l, n über A,, 0, 7, y, 2 und im Stations- 
blocke über y und 3 verläuft, um wieder am Abschlufsblocke 
über m, zur Tarde e zu gelangen. Der diesen Weg nehmende 
Strom bewirkt die Rückstellung des Blockwerkes am Ausfahr- 
Durch den ausfahrenden Zug 


Rückstellung 


werke 


hört, 


signale von «roth« auf »weils“. 


wurden also vier hintereinander folgende, selbstthätige Strom- 


gcbungen veranlafst, von welchen die erste die Umstellung des 
Ausfahrblockes auf »roth«, die zweite das Umstellen des Aus- 
fahrsignales auf »Halt«, die dritte den Wechsel der Umschalter 
im Stationsblocke auf »roth« und die letzte die Rückstellung 
des Blockwerkes am Einfahrsignale von »roth« auf »weils« 
bewirkt hat. Durch die dritte Stromgabe ist die Kurbel des 
{fandumschalters T, in der Station von dem Speichcranschlusse v 


losgetrennt, also dem Stationsbeamten jeder weitere Einflufs 
auf das Ausfahrsignal genommen. Erst wenn der Zug die erste 
Streckenblockstelle ordnungsmälsig durchfahren hat, kann der 
an dieser Stelle dienstthuende Bahnwärter durch Anwendung 
der Taste t, die Entblockung der Station vornehmen. Der 
betreffende Strom verläuft beim Streckenposten von L über 
Ay, 0, 7, y, 2, t, 8, gelangt, dann in die Station und hier 
über y, 1, n, A, zur Erde; er bringt also daselbst das Block- 
werk in die in Abb. 5, Taf. XXII gezeichnete Ruhelage zurück, 
wonach derselbe Strom von x aus über 2 wieder zum Strecken- 
posten zurückgelenkt wird, wo er über m, zur Erde gelangend 
die Rückstellung des dortigen Blockwerkes von »roth« auf 
»weils« bewirkt. Derselbe Farbenwechsel hat natürlich auch 
am Stationsblocke stattgefunden, wo nunmehr der Handum- 
schalter T, wieder frei benutzbar ist, 

Die Blockeinrichtung am Einfahrsignale gleicht fast voll- 
ständig der eines gewöhnlichen Streckenblockes, doch kommen 
zwei Leitungen hinzu, welche erforderlich werden, um von der 
Station aus auch das »Halt«-Stellen des Einfahrsignales be- 
liebig durchführen zu können, Die Ausstattung der Station 
besteht lediglich aus dem Handumschalter T,, der nach er- 
folgtem Gebrauche wie T, in die Mittellage zurückkehrt und 
aus dem Blockwerke, welches hier aber keineswegs als solches 
zu wirken hat, sondern blos als Rückmelder dient, damit 
namentlich bei der Anwendung der Taste T, stets gesehen 
werden kann, ob und wann sich die beabsichtigte Umstellung 
des Einfahrsignales vollzogen hat. Die gewöhnliche Lage des 
Einfahrsignales ist die auf »halt«, wobei das Stationsblockfeld 
»roth« zeigt. Will der Stationsbeamte einen Zug einfahren 
lassen, so bringt er den Kurbelarm des Handumschalters T,, 
dessen Handhabung natürlich auch von der Weichenstrafsen- 
Sicherung abhängig gemacht ist, auf 13; dann geht ein Strom 
von der Batterie über T,, 13 zum Einfahrblocke und stellt hier 
über x, 4, M,, A, zur Erde e gelangend den Arm des Einfahr- 
signales auf »freie Fahrt«. Durch diese Umstellung wird dem- 
selben Strome ein zweiter Weg geöffnet, nämlich von x über 3 
zur Station zurück, wo er über m, 7 und A, am zweiten Pole 
eintrifft und das Stationsblockfeld von »roth« auf »weils« ein- 
stellt. Fährt nun der Zug ein, so erfolgt die selbstthätige 
Rückstellung des Einfahrsignales auf »halt« genau wie bei 
jedem Streckenblockposten unter Zustimmung des Bahnwärters 
durch einen Strom, der über e, h, 5, ma, 6, Ay, n, La laufend 
orst das Blockfeld »roth« macht, dann den Weg über e, A,, 
M,, 1, y, 7, A, n und L, öffnet, deren Strom die Umstellung 
des Sienalarmes bewirkt. Abweichend von dem Vorgange bei 
den Strecken-Blockstellen ist es nun, dals beim Einfahrblocke 
den soeben angeführten zwei. Strömen noch ein dritter folgt, 
der über Le n, Aa, 7, y, 2 kommend nach der Station läuft 
und dort über m,, 6, A, zum zweiten Pole zurückkehrt, wo- 
durch auch das Stationsblockfeld »roth« gemacht wird. Die 
Entblockung der letzten Streckenblockstelle wird von dem am 
tinfahrsignale dienstthuenden Bahnwärter in gleicher Weise 
bewirkt, wie sonst, nämlich durch die Taste ty. Fände der 
Stationsbeamte sich veranlafst eine bereits ertheilte Einfahr- 
erlaubnis zu widerrufen, so bringt er den Handumschalter T, 
auf 14, wodurch der Stromkreis vom Speicher über T,, 14, 
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y, 1, M,, A,, e geschlossen und mithin das Einfahrsignal auf 
»halt« zurückgestellt wird; ein nächster über T,, 14, y, 2, 
Mo, 5, A, und Erde lanfender Strom besorgt wieder die Rück- 
meldung in die Station, indem er dort das Blockfeld »roth« 
macht, Sollte hingegen am Bahnhofsabschlusse ein Fahrhindernis 
eintreten oder beobachtet werden, nachdem Seitens des Stations- 
beamten bereits die Erlaubnis zur Einfahrt ertheilt ist, so hat 
‚der am Einfahrsignale dienstthuende Bahnwärter die Taste t, 
niederzudrücken, wodurch wieder zwei Ströme geschlossen 
werden, von denen der erste die Umstellung des Rinfahrsignales 
von »freie Fahrt« auf »Halt« bewirkt, während der zweite 
die Rückmeldung dieses Signalwechsels nach der Station be- 
sorgt, d. h. das dortige Blockfeld von »weils« auf »roth« 
bringt. 


Die in Abb. 7, Taf. XXII dargestellten Leitungen und 
Stromläufe sind natürlich für das zweite Gleis ebenfalls in 
gleicher Zahl und Anordnung erforderlich bis auf die Lei- 
tungen L, und L,, die mit den Stromquellen für die Block- 
einrichtungen beider Gleise gemeinschaftlich benutzt werden. 
Für die Stromleitungen einer Doppelbahn sind also zwischen 
Stations- und Abschlufsblock 11 Leitungen und im weitern 
Verlaufe 5 Leitungen nothwendig; letztere Zahl wird in einem 
mittlern Blockabschnitte der Strecke um eine vermindert, weil 
hier die gemeinschaftliche Batterieleitung, L, und L, in Ab- 
bildung 7, Taf. XXII, nicht durchzulaufen braucht. 


Als. Stromquellen sind, wie bereits eingangs erwähnt, in 
den Stationen aufgestellte Speicher in Aussicht genommen, 
welche etwa 80 bis 100 Volt Spannung besitzen sollen und die 
gleichzeitig auch, wie Krizik empfiehlt, die sämmtlichen für 
Telegraphen- und Signaleinrichtungen in den Stationen ver- 
wendeten galvanischen Zellen ersetzen könnten, was nennens- 
werthe wirthschaftliche Vortheile mit sich brächte. Allerdings 
liegt für die Anwendung von Speichern in der Nothwendigkeit 
des Ladens eine gewisse Schwierigkeit, welche blos hinsichtlich 
der Stationen entfällt, in denen für andere Zwecke eine Dampf- 
und Dynamomaschine aufgestellt ist, die sich zur Erzeugung von 
Ladeströmen eignen. Eigene Ladestationen, wo die Speicher ge- 
sammelt würden, haben des nachtheiligen Hin- und Herschickens 
der Zellen wegen ihre Schattenseiten. Krizik schlägt daher 
vor, zum Laden der bei einer Blocksignaleinrichtung erforder- 
lichen Speicher entweder die auf den meisten gröfseren Eisen- 
bahnlinien vorhandenen elekfrischen Beleuchtungswagen*) zu 
benutzen, welche zu diesem Zwecke in bestimmten Zeitab- 
schnitten von Station zu Station gebracht werden sollten, oder 
aber eine eigene, fahrbare Ladeeinrichtung anzuschaffen. Eine 
solche könnte aus einem leichten Bahnwagen bestehen, der eine 
2 bis 3 pferdige Benzin-, Petroleum- oder sonstige Maschine 
trägt, welche sowohl zum Antriebe des Wagens, als auch zum 
Betriebe einer gleichfalls auf dem Wagen aufgestellten Lade- 
Strom-Maschine eirigerichtet ist, und beliebig für die eine oder 
für die andere Arbeitsleistung benutzt werden kann. Mit 

*) Derartige zur Errichtung von elektrischen Beleuchtungs- 
anlagen bestimmte Wagen, die doch für gowisse aufsergewöhnliche 


Ereignisse stets bereit sein müssen, würden wohl diesem zweiten Zwecke 
gleichzeitig dienen können, 


u nn nn en nn a 
__ ___ _____ Ze — SS Ye E EE Ne RE a LEE 


diesem Sclbstfahrer soll sich ein geschulter Angestellter von 
einem Dienstbezirke in den andern begeben und unter Beisein 
des Telegraphen oder des Bahnmeisters in den einzelnen Stationen 
die Speicherladung durchführen. 

Es bleibt nur noch zu bemerken, dafs sich die geschilderte 
für die doppelgleisige Bahn bestimmte Signalcinrichtung in 
ganz unveränderter Anordnung auch für eingleisige Strecken 
benutzen lälst; man braucht bei der letztgedachten Verwendungs- 
weise nicht einmal für jede Fahrrichtung besondere Strecken- 
stromschliefser ce (Abb, 6 und 7, Taf. XXII) vorzuschen, da 
es genügt, diese an jeder Blockstelle mit beiden Stromschlic[sern h 
der Zustimmungs-Signalvorrichtung in leitende Verbindung zu 
bringen, wodurch sie für die beiden Zugrichtungeu dienstbar 
gemacht werden. 

Versagen in Folge von Leitungs- oder Speicherstörungen 
oder wegen Verabsäumung der Tastenhandhabung kann keine 
Gefährdung der Züge hervorrufen. Auch dem Falle, dals 
ein Gleis einer so ausgestatteten zweigleisigen Bahn unfahrbar 
wird, das zweite also eingleisig betrieben werden muls, ent- 
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steht keinerlei Verwirrung in der selbstthätigen Tinrichtung, 
wenn die Bahnwärter angewiesen sind, den auf dem verkehrten 
Gleise fahrenden Zügen kein »Zustimmungsignal« zu crtheilen, 
sondern sie mittels Handsignalen nach Zeitabständen zu decken. 
Die Möglichkeit dieser Betriebsart erscheint den meisten selbst- 
thitigen Blocksignaleinrichtungen gegenüber bereits als cin 
Vorzug, allein 
Blockstelle noch einen Umschalter einzuschalten, der tn solehen 
Ausnahmefällen die Verbindung der Strecken-Stromschliefser e 
(Abb. 7, Taf. XXTI mit den Stromschlielsern h der Zustimmungs- 
Signalvorrichtung beider Fahrrichtungen herzustellen gestattet. 
Bei einer derartigen Vorkehrung wäre es dann möglich, ledig- 
lich durch das Verstellen einer sonst streng abgesperrten Um- 
schalterkurbel die Einrichtung der zweigleisigen Bahn in die 


cs unterläge keiner Schwierigkeit, in jede 


für die eingleisige abzuiindern. 

Dagegen ist die Krizik’sche Signalanlage wegen des 
Betriebes mit gleichgerichteten Arbeitströmen bei Nebenschlüssen 
und Gewittern allen Gefährdungen unterworfen, welche von dieser 
Betricbsform unzertrennlich sind und dureh besondere Vorkeh- 
rungen bekämpft werden müssen. Die schlimmsten Möglich- 
keiten sind Berührungen der Leitungen mit der Stromzuführung. 
Berührt beispielsweise die Leitung L (Abb. 6, Taf. XXI) die 
Leitung 1, während sich ein Zug im betreffenden Blockabschnitte 
befindet, so erfolgt selbstthätig eine Entblockung, bezw. cine 
»Treis-Stellung des den Zug deckenden Mastsignales bei be- 
setzter Strecke. Berührung Station IT (Abb. 7, 
Taf. XXII) vom Anschlusse 13 des Vandumschalters T, zum Ein- 
fahrsignale gehenden Leitung mit der Leitung L, bewirkt un- 
beabsichtigte Erlaubnis zur Einfahrt. Diesen Gefahren könnte 
wohl nur dadurch begegnet werden, dafs man die gemeinschaft- 
lichen Stromzuführungen L, und L, noch dureh besondere 
nichtleitende Panzerungen schützt. Belanglos sind dagegen dic 
durch Gewitter bewirkten Einflüsse, weil die hochgespannten 
Entladungen durch Blitzschutzvorrichtungen leicht unschädlich 
gemacht werden und die nach Gewitterschligen in Leitungen 
auftretenden Entladungstróme bei der verhältnismäfßsig geringen 
Ausdehnung der Leitungen, nie eine Spannung erreichen können 
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die für die Wickelungen der elektrischen Antriebe gefährlich 
wäre oder zur Bethätigung des Ankers genügte. 

| Das Krizik’sche Blocksignal setzt das Vorhandensein der 
gewöhnlichen Einrichtungen für die Ertheilung von Zugan- 
niiherungs-Signalen, der elektrischen Läutewerke voraus; die 
Verständigung von Wärter zu Wärter, welche erwünscht ist, 
wenn ein Wärter die Vornahme einer Entblockung verabsäumt 
hat, oder wenn ein Wärter genöthigt war, den Arm ‘seines 
Mastsignales mit der Handtaste auf »Halt« zu stellen, kann 
durch eine etwa mittels Condensatoren anzuschlielsende Fern- 
sprecheinrichtung bewerkstelligt werden. 


Die wesentlichsten Mängel der Einrichtung sind dic grolse | 


Zahl der erforderlichen Leitungen und die Unterhaltung der 
Speicher. 

Um den nieht immer gleichen Anschauungen. über die 
zweckmiifsigste Anwendungsweise von Blocksignalen und den 
aus verschiedenen örtlichen Bedürfnissen hervorgehenden An- 
sprüchen Rechnung zu tragen, hat Krizik noch mehrere Ver- 
cinfachungen und Abänderungen seiner Winrichtung entworfen 


und dafür Nachtragpatente beantragt. In diesen Abarten ist 
auch der Umstand berücksichtigt, dals der Bahnwärter durch 
die Iintblockung nicht gleich die »Trei«-Stellung des Signal- 
armes selber bewirkt, sondern blos dessen Entriegelung, welche 
den rückliegenden Wärter in Stand setzt, die Umstellung seines 
Signales von »halt« auf »freie Fahrt« allenfalls erst vor den 
Zugeinfahrten mit der Hand vorzunehmen. Bei dieser An- 
ordnung kann auch das unmittelbare Rückstellen des Signal- 
armes durch den einfahrenden Zug wegfallen, weil dieser dann 
lediglich die Auslösung einer Klinke zu veranlassen braucht, 
die den Signalarm durch sein Eigengewicht aus der »Trei«- 
Lage in die »Halt«-Lage zurückfallen macht, in ähnlicher 
Weise, wie es eben bei allen bestehenden, durch den Zug 
rückstellbaren Mastsignalen geschieht. Bei den zuletzt ange- 
führten Abarten lassen sich natürlich die elektrischen Antriebe 
mit Rücksicht auf die verminderte Leistung, die von ihnen 
gefordert wird, kleiner und einfacher anordnen, zugleich werden 
Strom- und Speicherbedarf und schliefslich auch die Kosten 
wesentlich geringer. 
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Das Stauchen, Einziehen, der Heizrohrenden. 


Von Richter, Regierungs- und Baurath, Vorstand der Eisenbahn-Werkstätten-Inspektion Speldorf. 
§ 


Hierzu Zeichnungen Abb 


Die in der Feuerkistenrohrwand der Lokomotiven sitzenden 
Inden der Heizrohre wurden noch bis vor wenigen Monaten 
vorwiegend nur um rund A mm jm Durchmesser eingezogen, 
gcstaucht. kret in neuester Zeit findet ein stärkeres Einziehen 
statt, und zwar von 50 auf 40 oder von 46 auf 38 um, 

Dies geschieht, um thunlichst starke Stege in der Feuer- 
kistenrohrwand zu erhalten und die Wandung des engeren Rohr- 
endes durch das Stauchen um gut !/, "m dicker zu machen. 
Damit wird erreicht, dals die Heizrohre nicht so leicht undicht 
werden und nicht so schnell durchrosten, wozu besonders die 
Ringstelle nahe der Feucerkistenrohrwand neigt, auch sind die 
stärkeren Stege zwischen den Röhren dem Reifsen nicht so 
schr unterworfen, und unrunde Rohrlöcher können häufiger 
Ausbüchsen verbessert werden. Das starke Einziehen 
der Rohrenden gestattet aber auch noch, einen kräftigen Ansatz 
auszubilden, welcher gewissermalsen cin Einnieten des Rohres 
in die Feuerkistenrohrwand ermöglicht. Indessen werden durch 
das starke Stauchen des Rohres erhöhte Antorderungen an die 
Herstellung gestellt. Denn mit einem einzigen Stauchringe 
läfst sich ein Meizrohr ohne Weiteres nur von 50 auf 46 oder 
von 46 auf 42 mm einziehen. Dies geschieht vielfach von Hand, 
in manchen Werkstätten jedoch auch mittels Maschinen, welche 
den Schweifsmaschinen ähnlich, oder sogar aus solchen her- 
gestellt sind, und in neuester Zeit mit einfachen, sinnreichen 
Pressen.*) Die meistens kalt gestauchten Rohrenden: müssen 
noch vor der weiteren Verwendung ausgeglüht werden. Deshalb 
findet an cinigen Stellen das Stauchen im warmen Zustande 
statt, sci es mittels Gesenkes oder Stauchringes. 

Zum Hinziehcn der Rohre um 10 beziehungsweise 8 mM 


durch 


*) Organ 1900, Heft 6, S. 124, sowie 1901, Heft 2, $, 40, 


‚1 bis 14 auf Tafel XXIII. 


müssen 3 bis 4 Stauchringe nach einander verwendet werden, 
Vor oder nach Benutzung eines engern Ringes muls das Rohr- 
ende jedes Mal erwärmt werden. Bei den Pressen wird aller- 
dings auch versucht, das Stauchen des Rohres um das ver- 
langte Mals mit einem Pressenhube zu erreichen. . 

Ein anderer Weg wurde bei der Werkstätten - Inspektion 
Speldorf eingeschlagen. Daselbst ist seit vorigem Herbste ein 
cigenartiger Schnellhammer in Benutzung, welcher sich über- 
raschend gut bewährt; er ist in Abb. 1 und 2, Taf. XXIII, dar- 
gestellt. Die Welle b erhält durch einen Riemen von 30 mm 
Breite von der Hauptwellenleitung aus 350 Umdrehungen in 
der Minute, sobald mittels eines Fulstrittes die einfache Reibungs- 
kuppelung eingeschaltet ist. Dadurch gelangt der aus zwei 
Theilen d und e bestehende Hammer, welcher mit der ein- 
stellbaren T.enkstange c an dem Zapfen a der Welle b hängt, 
zur Wirkung. Der Obortheil d des IJammers wird am Bocke 
geführt und der Untertheil e hat in ihm eine Führung, welche 
letzterm die Einstellung nach der Abnahme des Durchmessers 
des zu stauchenden Rohrendes ermöglicht. Die Hammerschläge 
sind wegen der gleichmälsigen Umfangsgeschwindigkeit des 
Zapfens a beim Beginn des Stauchens, also bei früherem Auf- 
treffen des Hammers auf das weitere Rohrende kräftiger, als 
am Schlusse, weshalb ein vollständiges Schlichten des ein- 
gezogenen Rohrendes stattfindet. Auf das Stauchen selbst 
wirkt nur das Gewicht des: Hammeruntertheils von im vor- 
liegenden Falle 4kg, die bewegenden Hammertheile bleiben 
also bei dem Fehlen jeglicher Feder zwischen Ober- und Unter- 
theil von den Ilammerschlägen verschont. 


Der untere Hammertheil e ist als Gesenk ausgebildet und 
wird durch zwei lange Stifte ff des Untertheils geführt (Abb. 1 


bis 4, Taf. XXII), Wie aus den Abb. 3 und 4, Taf. XXIII cr- 
sichtlich ist, besitzt das Gesenk eine eigenartige Form. Das 
einzustauchende Rohrende liegt naturgemäls in der Hammer- 
mitte, und damit kein Einkneifen stattfindet, wird das Rohr 
nur auf etwa je */, des Umfanges, bei g—g, umschlossen. Eine 
entsprechend weiter ausgedehnte Verlängerung des Gesenkes 
umschliefst noch lose das Rohr, wodurch genaue Mittelstellung 
des eingestauchten Rohrendes erreicht wird. Besonders wichtig 
ist es, einen Anschlag für das Rohr zu haben, um eine tadel- 
lose Einziehrille zu erzielen. Zu dem Zwecke ist ein Steg h 
vorhanden, welcher durch die Schraube i für die verschiedenen 
Dicken der Rohrwände eingestellt werden kann. Mittels dieses 
Schnellhammers läfst sich das hellrothwarme Rohrende inner- 
halb 15 bis 20 Sekunden aufs sauberste einziehen, eine be- 
sondere Geschicklichkeit des Arbeiters ist nicht erforderlich. 
Durch einen leichten Fufstritt wird der Hammer hochgehoben, 
sodann wird das hellrothwarme Ende des Rohrs in das Gesenk 
gesteckt und das Rohr schnell gedreht, während gleichzeitig 
der Hammer durch festeres Auftreten auf das Trittblech zum 
Arbeiten gebracht wird. Das Drehen geht schr leicht von Statten, 
dabei muls aber das Rohr fest an den Steg h und nach. unten 
gedrückt werden, auch sind nur kleine Drehungen auszuführen. 

Nach dem Stauchen ist das Rohrende noch gut rothwarm, 
weshalb ein besonderes Ausglühen nicht erforderlich ist. Der 
noch rothwarme Zustand bedingt jedoch, dafs das Gesenk um 
rund 1°/, weiter gedreht wird, als der Durchmesser des kalten 
Rohres sein soll. 

Die für Lokomotiven gebräuchlichen Gesenke sind auf 
Taf. XXIII, in Abb. 3, 4, 5, 6, 7 und 8 dargestellt, und zwar 
sind es solche für das Einziehen der Rohre von 50 auf 40 um, 
50 auf 46 mm 46 auf 38"" und 46 auf 42mm, letzteres ist 
durch Stricheln in Abb. 7 und 8, Taf. XXIII angedeutet. Der 
einstellbare Steg h muls überall vorhanden sein, wurde aber 
nur bei Abb. 3 und 4, Taf. XXIII gezeichnet. 

Um die Leistung des Ilammers auszunutzen, arbeiten 
zwei Mann zusammen. Während der eine ein Rohr staucht, 
legt der andere das von ihm vorher gestauchte Rohr weg und 
bringt ein neues in den Wärmofen, worauf er wieder staucht, 
sobald der andere sein Rohr weglegt. 

Der Wärmofen kann gleichzeitig 6 Rohre erwärmen, wie 
die Abb. 9 und 10 auf Taf. XXIII erkennen lassen. Er ist in 
einfacher Weise aus 8 mm starkem Bleche hergestellt, mit 
180 mm dicker feuerfester Schicht gut ausgemauert, erhält zwei 
mit Sieben abgeschlossene Düsen und einen Rauchabzug aus 
Blech. Als Ieizstoff dienen Koks, um Schlacken und starken 
Qualm zu vermeiden, auch um hohe gleichmälsige Wärme zu 
erzielen. Die Feuerschicht muls demgemäls eine ziemlich grofse 
Höhe haben, hält nach dem Glühendwerden aber lange Hitze, 
deshalb ist der Heizstoffverbrauch ein auffallend geringer, 

Für das vorbeschriebene Verfahren sind nicht unbedeutende 
Vortheile zu verzeichnen, denen nach diesseitigen Beobachtungen 
keine Nachtheile gegenüberstehen. 

Zunächst wird dem warmen Stauchen insofern der Vorzug 
gegeben, als ein Sprödewerden des Metalles ausgeschlossen ist. 


Fehler des Rohres zu Tage, während die Fehler beim kalten 
Stauchen meistens noch mehr verdeckt werden, indem kleine 
Risse durch das Pressen noch mehr verschwinden, auch brüchiger 
Stoff nicht als solcher erkannt wird. 

In Abb. 12, 13 und 14, Taf. XXIII, sind drei beachtens- 
werthe Fälle veranschaulicht, bei denen das Erkennen der 
Fehler nur durch das angewandte Stauchverfahren möglich war. 
Das Rohr, Abb. 12, Taf. XXIII, war unganz, dasjenige in 
Abb. 13, Taf. XXIII, hatte eine ungleichmälsige Wanddicke aus 
brüchigem Metalle und Abb. 14, Taf. XXIII, zeigt cin Rohr mit 
zu dünner, ungleichmäfsiger Wandung. Dafs es wichtig ist, 
die Fehler schon bei der Bearbeitung und vor der weiteren 
Verwendung der Rohre zu erkennen, bedarf keiner Begründung. 

Von grofser Bedeutung ist schlicfslich die Form des an- 
gestauchten Rohrendes in Bezug auf das Dichten in der Feuer- 
kistenrohrwand, wie aus Abb. 11, Taf. XXIII, hervorgeht. Das 
unter dem Hammer warm angestauchte Heizrohr A liefs sich 
buchstäblich in die Rohrwand einnieten, das mit 
4 Stauchringen kalt gestauchte Heizrohr B nur schwach und 
das mit der Wasserpresse kalt gestauchte Ileizrohr © kaum 
einnietbar war. 
zwischen Rohiwandloch und Rohr, welche rings um das Rohr 
herumlaufen und zu starken Anrostungen Veranlassung geben. 
weil sich hier Luftblasen von der Speisewasserluft ansammeln, 

Es soll indessen nicht verkannt werden, dafs auch bessere 


während 


fi B und namentlich bei € entstanden Furchen 


Rohransätze mit anderen Stauchmaschinen erreichbar sein mögen, 
jedoch zweifellos nur dann, wenn nach dem eigentlichen Stauchen 
des Rohrendes noch ein oder zwei Stauchringe zu dem Zwecke 
allein verwendet werden, 
engen auf den weiten Rohrtheil in einen ansatzförmigen zu 
verwandeln. Hierdurch würde aber die ITerstellung nicht un- 
wesentlich vertheuert und dann das schon jetzt erheblich billigere 
Stauchen mit dem Schnellhammer 


um den schrägen Ucbergang vom 


wirthschaftlich noch besser 


.werden. 


Nach sorgfältigen Ermittelungen ergeben sich nämlich bei 
den heutigen Verhältnissen dic nachgenannten Preise, wobei 
1 Arbeitsstunde zu 40 Pf. gerechnet und nur 50%, des Lolines 
als allgemeine Kosten angesetzt wurden. Das Einzichen, Stauchen 
und Ausglühen der Enden eines Satzes von 186 Ileizrohren 
von 50 mm auf 40 ™ kostet: 


a) mit dem Schnellhammer, warm 3,00 M. 
b) mit der Wasserpresse, kalt 8,40 « 
c) mit drei schweren, schwingenden Stauchringen, warm 12,00 « 
d) mit vier leichten, aufschlagenden Stauchringen, kalt 19,20 x 


Für eine Lokomotivwerkstatt von mittlerm Umfange, in 
der etwa 18600 Ileizrohre in einem Jahre gestaucht werden, 
stellt sich sonach die Jahresausgabe auf 300 M. bei a, 810 M. 
bei b, 1200 M. bei c, 1920 M. bei d. Selbst beim Winziehen 
von 50 mm auf 46 Mm arbeitet der Schnellhammer noch billiger, 
dann kostet cin Satz von 186 Rohren 
e) mit dem Schnellhammer, warm, ebenfalls . 3,00 « 
f) mit einem leichten, aufschlagenden Stauchring, kalt 5,40 M. 


wonach unter obiger Voraussetzung die Jahresausgabe betriige 


Sodann tritt beim Gesenkschmieden in warmem Zustande jeder | 300 M. bei e, 540M. bei f. Die Zahlen sprechen für sich selbst. 
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Uebergang von der Schraubenkuppelung zur selbstthätigen Mittelkuppelung. 


Von E. Weils, Generaldirektionsrath zu München, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXIV. 


Die Versuche der bayerischen Staatseisenbahnen mit der 
seitlich lösbaren, selbstthätigen Kuppelung für Eisenbahnfahr- 
zeuge haben crgeben, dafs bei der Einführung einer solchen 
Vorrichtung hauptsächlich folgende Punkte zu beachten sein 
werden: 

1. Für längere Zeit muls das Kuppeln der mit der neuen 
Kuppelung versehenen Fahrzeuge mit solchen möglich 
bleiben, die noch die jetzige Schraubenkuppelung tragen; 

2. die Uebergangszeit von der alten zur neuen Kuppelung 
ist mit Rücksicht auf die Wagenkuppeler möglichst zu 
verkürzen; i 

3. ohne wesentliche Aenderungen an den Kuppelungen müssen 
später die jetzigen Seitenbuffer in Wegfall kommen und 
die Wagenabstände möglichst verkleinert werden können, 


Die erste Bedingung kann am besten gelöst werden, wenn 
die neue Mittelkuppelung unter die seitherige gesetzt wird. 
In Abb. 1, Tafel XXIV ist die von der bayerischen Staatseisen- 
bahn unter Verwendung der in Amerika allgemein eingeführten 
Kuppelung in Versuch genommene Anordnung*) mit der Er- 
gänzung dargestellt, dals auch an den mit der neuen Kuppe- 
lung verschenen Wagen nicht nur der Zughaken mit der durch- 
gehenden Zugstange sondern auch die Schraubenkuppelung bei- 
behalten ist, wodurch die Wagen sicherer verbunden werden 
können. 


*) Organ 1899, S. 69. 


werden. 


Der zweiten Forderung kann bei der neuen Anordnung 
leicht entsprochen werden. Die Uebergangszeit, während der 
die mit der neuen Kuppelung versehenen Wagen mit noch nicht 
damit ausgerüsteten verbunden werden müssen, kann dadurch 
auf das geringste Mals verkürzt werden, dafs man während 
der Zeit der Ausrüstung der Wagen die neuen Kuppelungs- 
köpfe noch nicht anbringt, sondern wie in Abb. 2, Tafel XXIV 
dargestellt, die Schraubenkuppelung beibehält. 

Sind sämmtliche Wagen in dieser Weise vorbereitet, so 
kann von einem gegebenen Zeitpunkte an mit dem Einsetzen 
der Kuppelungskópfe begonnen und der Ucbergang von der 
alten zur neuen Kuppelung auf einige Wochen verkürzt werden. 

In Abb. 3, Tafel XXIV sind die Wagen nach der Ueber- 
gangszeit noch mit den Seitenbuffern und den Zughaken dar- 
gestellt. Der Sicherheitshaken der alten Kuppelung ist be- 
seitigt, jedoch die Schraubenkuppelung noch beibehalten. Dies 
ist durch Ersatz der Kuppellaschen durch ein verschränktes 
Kettenstück ermöglicht, da die Schraubenkuppelung so seitlich 
neben dem neuen Kuppelungskopfe herabhängen kann. 

Dadurch, dafs zwischen dem Kuppelungskopfe und der 
eigentlichen Zug- und Stofsstange eine verstellbare Hülse ein- 
geschaltet ist, kann auch der dritten Forderung entsprochen 
Man braucht nach Wegnahme der Seitenbuffer, wie in 
Abb. 4, Tafel XXIV dargestellt, nur den Kuppelbolzen heraus- 
zunchmen, die Hülse zurückzuschieben und mit dem Bolzen in 
der neuen Stellung im hintern Bolzenloche festzulegen. 


Selbstentlader von G. Talbot und Co., Eisenbahnwagen-Bauanstalt in Aachen.*) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel XXIV. : 


Die Selbstentlader von G. Talbot und Co., 
einige Ausführungen in Textabb. 1 und in Abb. 5 bis 7, 
Abb. 1. 


WA 


— nod nae 
Ge A a 


*) D. R.-P. 63132, 63170. 


von denen | Tafel XXIV dargestellt sind, haben den Zweck der leichten und 


fast augenblicklichen Entladung von Massengütern und zwar 
nzch Wahl nach jeder Seite des Gleises. 

Der Wagenkasten bildet einen auf 
der Schneide stehenden Keilkörper, in 
welchem die unteren Theile der schrä- 
gen Seitenwände um an ihrer Ober- 
kante liegende Gelenke nach aufsen 
aufschlagende Klappen abgeben, die 
geschlossen mit ihrer Unterkante in 
der Keilschneide zusammenschlagend 
von den Daumen zweier durchlaufender 
Wellen gehalten werden. Die Seiten- 
flächen des Keilquerschnittes setzen 
sich nach aulsen und unten geradlinig 
in ebenen Rutschflächen fort, die das 
Untergestell und die Achsen über- 
decken. 
durch den am Wagenende befindlichen 


Wird eine der Liingswellen 


- 
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Hebel gedreht, so lassen die Daumen die Klappen der einen 
Seite frei, diese schlagen unter dem Drucke der Ladung nach 
aufsen auf, und die Ladung rutscht in ganzer Masse auf 
einmal ab und zwar ganz nach der gewählten Seite. 

Der Wagen ist auch fast in allen Fällen verwendbar, wo 
Bodenklappen-Wagen benutzt werden, entladen sich aber 
schneller als diese, da die Oeffnung fast die ganze Wagenlänge 
einnimmt. Eselsrücken-Wagen mit Seitenklappen gestatten die 
freie Wahl der Seite, nach der entladen werden soll, nicht 
und leiden auch mehr unter dem Drucke der Ladung gegen 
die Seitenwände. | 

Die in Abb. 5 und 6, Tafel XXIV dargestellten zwei- 
achsigen Wagen haben 20 t Tragkraft und 24 cbm Rauminhalt, 


das Eigengewicht des Bremswagens beträgt 10t, die ganze | 
Länge zwischen den Buffern 8,2 ®, das Verhältnis von Eigen- | 


gewicht zur Nutzlast ist 1:2. 


| 


| 


unten gelegt, um ohne Ueberschreitung gewöhnlicher Wagen- | 


höhen möglichst grofsen Inhalt zu erzielen. 

Die Längsträger sind mit dem Kopfstücke verbunden, an 
der Stirnwand hochgeführt und mit dieser fest vernietet, so 
dafs die Stöfse beim Verschieben theils durch die Längs- 


träger und Kreuzstreben, theils durch den Kasten aufgenommen 
werden. 

Für die Seiten werden gebuckelte 5™™ starke Bleche 
gewählt, welche sich selbst für BWrzförderung als hinreichend 
stark erwiesen haben. 

Durch Hinzufügung einer dritten Achse können derartige 
Selbstentlader von 30t Ladefähigkeit erzielt werden, bei 
welchen das Verhältnis zwischen Eigengewicht und Nutzlast 
noch günstiger ausfällt. Auch im Vergleich zu amerikanischen 
Drehgestellwagen bleibt dieses Verhältnis noch immer ein gutes, 
wenn man in beiden Fällen denselben höchsten zulässigen Rad- 
druck zu Grunde legt. Der amerikanische »Pressed Steel Car« 
hat 19t Eigengewicht und darf demnach bei 7,5t Raddruck 
höchstens ein Bruttogewicht von 8><7,5 = 60t haben, oder 
mit 40 t beladen werden, also verhält sich bei ihm das Eigen- 


| gewicht zu Nutzlast wie 19:40 oder 1:2. 
Durch Anwendung von Längsträgern aus geprefstem Stahle | 
wurde der Schwerpunkt des Untergestelles möglichst weit nach | 


Der Talbot-Wagen hat dabei den Vorzug der allge- 
mcineren Verwendbarkeit gegenüber einem Podenentleerer, sowie 
der dem zweiachsigen Wagen überhaupt eigenthümlichen leich- 
teren Verschiebbarkeit und Beweglichkeit, endlich der Verwend- 
barkeit bei Drehscheibenanschliissen mit kleinen Drehschciben. 

Die Verwendung bei mehreren deutschen Balnverwaltungen 
in grölserm Umfange steht in sicherer Aussicht. 


Die günstigste Geschwindigkeit der Güterzüge. 


Von A. Rühle von Lilienstern, Baurath in Leipzig. 


Die auf Seite 62 des Jahrganges 1901 dieser Zeitschrift 
gestellte Frage nach der günstigsten Geschwindigkeit der Güter- 
züge lälst sich in folgender Weise beantworten: 

Bezeichnet man mit Q das Gesammtgewicht eines Zuges 
und mit Q’ == Q — g die Bruttobelastung, wobei g das Gewicht 
von Lokomotive und Tender bedeutet, so ist die Brutto- 
leistung des Zuges L = Q'v, wenn v die Falrgeschwindig- 
keit bezeichnet. 

Sind die in der Zeiteinheit entstehenden Kosten des be- 
treffenden Zuges K, so entfällt auf I tkm als Einheit der 


Leistung die Ausgabe 
K 


wr 


(15 


l 


EEN 


Die günstigste Geschwindigkeit wird nun diejenige sein, bei ` 


welcher a unter gegebenen Verhältnissen seinen geringsten 
Werth annimmt. 


Da die Kosten für die Beförderung eines Zuges, also dic ` 


Ausgaben für Gehalte und Löhne der Lokomotiv- und der 


Zugbesatzung, die Ausgaben für Kohle, Wasser und Schmier- | 


mittel mit der Zeit in nahezu gleichem Verhaltnifse wachsen, 
so kann K für die Stunde als unveränderlich angesehen werden. 
a wird also am kleinsten, wenn die Transportleistung Q’v am 
grölsten wird. 

Zur Bestimmung von (Q’v) führt aber folgende Betrachtung: 


*) Vorgl. A. Rühle von Lilienstern, zur Bestimmung der 
Zugstärken, Beförderungskosten u. s. w. im Eisenbahnbetriebe. Jahr- 
gang 1899, Seite 507 und 1900, Seite 209 der Zeitschr. für Architektur- 
und Ingenieurwesen. 


Die Zugkraft Z einer Lokomotive kann in ihrer Abhängigkeit 


von der Fahrgeschwindigkeit v näherungsweisc durch die 
Bezeichnung 
C | 
LES _—— (2) 
Vv 


dargestellt werden, worin C cine von der Bauart der Heiz- 
fläche der Lokomotive abhängige unveränderliche Gröfse be- 
deutet.) 

Um die Fortbewegung des Zuges zu ermöglichen, muls 
die Zugkraft den Zugwiderstand dauernd überwinden. Letzterer 
beträgt: W = Qy, 
wenn Q die Gesammtlast des Zuges, w die Wilderstandsziffer 
des Zuges während der Fahrt bedeutet. 
weise nach der Formel 

w = (2,5 + 0,001 v? + i) kg/t 


berechnet werden, wobei i die Steigung in "/,, ausgedrückt, 


Diese kann näherungs- 


und der Bogenwiderstand vernachlässigt ist. Sonach erhält 
man 
W = Q. (2,5. + 0,001 v? + i) 
oder auch 
) L 19) 
= ——— (m y y? 
1000 Ses ) 


wenn man 
m = 2,5 + i und b = 0,001 setzt, aufserdem aber die Wider- 
standsziffer nicht in kg/t, sondern in t/t ausdrückt. 


DEREN Br 
RE O TE BE? o+typ Vv 
) Für die weniger einfache Form Z = — 000 ergiebt sich 
eine gleichartige Betrachtung. 
19* 
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Durch Gleichsetzen von Z und W erhält man: 


E es 8 (m +b v?) Q 
vv. 1000 
also Q Li rer 1000 C E (3) 
Vv. (m+ bv) | 
Hieraus ergiebt sich, da Q = Q + € 
1000 C 
Nee > — —~ ff , . , (4) 
yy. (m + b v*) 
und 10000. Vy. 
Ur = ps a 
= (m -+ b v?) S (5) 


Soll die Förderleistung Q’v = L bei veränderlicher Geschwindig- 


keit ihren grófsten Werth erhalten, so mufs 
d ER 
d -=0 
dv. 


werden. Dies ergiebt, nach Ausführung der Diffrentiation in 
Gleichung 5, die Bedingung: 
1000 C m — 3 b v? 


28 Vv . (m + b vw 

Diese Gleichung vom e Grade ist zur unmittelbaren Bestim- 
mung von v allerdings nicht brauchbar. Man muls 
Falles die günstigste Geschwindigkeit durch ein 
Näherungsverfahren finden, indem man probewcisc Werthe von 
v einsetzt und sicht, ob sic der gegebenen Bedingung entsprechen. 


gegebenen 


Beispiel. 


Aufgabe: Für cine Lokomotive, welche bei 36 km/St 


icschwindigkeit 3,5 t Zugkraft auszuüben vermag, sei die 
günstigste Geschwindigkeit bei Befahrung einer Steigung 


1:100, also i = 10k zu ermitteln. Lokomotive und Tender 
wiegen g = 70 t. 
MER Die Grölse C ergicbt sich aus 
2 Vv = 3,5. V36 = 21 t. 


Aufserdem ist m = 2,5 -- 10 = 12,5, b = 0,001. 


nn 


daher | 


Nun folgt: 
a) für v = 30 km/St 


12,5 — 0,003 . 900 


4/80 . (12,5 + 0,001 . 900)? 
b) fir v = 40 km/St 


——1l=-+ 0,4914 


1000. 21 
2.70 
12,5 . — 0,003 . 1600 
E Deere ne a 0,081 6, 
yio. 125 + 0,001 . 1600)? 


Hieraus der annähernd richtige Werth für v 


40 . 0,4914 + 30 . 0,0816 

V = o e 38,4 km/St. 

Gewöhnlich ist für eine bestimmte Lokomotivgattung die 
zulässige Belastung für wechselnde Steigungsverhältnisse und 
verschiedene Geschwindigkeiten bereits ermittelt; dann findet 
man die günstigste Geschwindigkeit, indem man für alle Ein- 
zelfälle das Produkt (Q’v) aus der zulässigen Belastung und der 
zugehörigen Geschwindigkeit bildet und den gréfsten Werth 
von Q’v abliest. Dieses Verfahren ist der Zusammenstellung I 
zu Grunde gelegt, wobei die Werthe für v und Q’ den von 
Schacky & Weiss im Organ 1898, Seite 40 veröffentlichten 
Angaben entnommen sind. In der Zusammenstellung I sind 
aulserdem die Ausgaben für 1 tkm unter der Voraussetzung 
berechnet, dafs die Kosten des Güterzuges stündlich 12 Mark 
betragen. Es ergiebt sich hiernach, dals die Beförderungskosten 
für die Einheit der Bruttolast mit dem Steigungsverhältnis be- 
trächtlich mit der Geschwindigkeit eben nur wenig schwanken. 
Die günstigste Geschwindigkeit ist darnach für eine 3/3 ge- 
kuppelte Güterzuglokomotive bei Steigungen’ 1: 100 bis1:300: 
30 km/St., bei sehr starken und sehr geringen Steigungen aber 
etwas kleiner, etwa 20 km/St. 


Zusammenstellung I. 


Geschwin- 


Steigungsvorhältnisse 


es e ne Ee e ee — mn nn een 


Se? Gegen- dE dee ee SE 
digkeit Gi 25mm | 16,67 10 6,67 | 5 | am | 25 2 Einheit 
ee stanc EE A E, E ar AS AS ae oe 
km Nt. 1.40 1:00 | 1:100 | 1:150 50 | 1 1:200 | 1:300 SS 1:400 | 1:500 
Q 152 248 416 590 735 962 | 1130 | 1260 t 
15 Q'v 2280 |3720 |6240 | 8850 [11025 |14480  |16950 | 18900 tkm 
| a 0,53 0,32 0,19 0,14 0,11 0,08 0,07 0,06 || A 
poe 123 205 348 493 612 795 928 | 1030 t 
20 (Ury 2460 |4100 | 6960 | 9860 |12240 |15900 | 18560  |20600 tkm ; 
a 0,19 0,29 0,17 0,12 0,10 0,08 | 0,08 0,06 | A 
Y 72 131 232 332 411 531 616 679 t 
30 | aw i 2160 | 3980 |6960 | 0960 [12880 [15980  |18480 [20370 thm 
a 0,56 0,31 0,17 0,12 0,10 0,08 0,06 0,06 | A 
Q = = 162 234 289 370 425 466 t 
um | Qv = - | 6480 |9860  |11560 {14800 117000 | 18640 tkm 
E = = 0,19 0,13 0,10 0,08 0,07 0,06 || A 
Q = = = 164 208 257 294 820 | t 
om | “y en = — | 8200 |10150 {12850 {14700 | 16000 tkm 
Fa = = = 0,15 0,12 0,09 0,08 0,08 11 A 
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Bildliche Bestimmung der Gegengewichte in den Triebrädern der Lokomotiven. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover. 


Die rechnerische Bestimmung der Gegengewichte wird 
um so verwickelter, je verschiedenartiger die Lage und Gröfse 
der auszugleichenden Massen ist.*) Sie ist eigentlich nur für 
Lokomotiven mit aufsenlicgenden Zylindern brauchbar, nach- 
dem man zuvor den Querabstand der Mittelebenen der ge- 
sammten auszugleichenden Massen bestimmt hat. Bei Loko- 
motiven mit Innenzylindern oder vier Zylindern wird sie aber 
sehr schwerfällig. 

Für die im Organ 1900, Seite 234 beschriebene, auf 
Taf. XXVII abgebildete Vierzylinder-Lokomotive, welche die 
Hannover’sche Maschinenbau-Gesellschaft zu Linden in Paris 
ausgestellt hatte, wurde daher das im Folgenden beschriebene 
bildliche Verfahren angewandt. 

Für jede auszugleichende Gewichtsmasse werden zunächst 
die in beiden Rädern des betreffenden Achssatzes anzubringenden 
Ausgleichsgewichte bestimmt. Ist ı (Textabb. 1) das Gewicht 
der aulserhalb der Räder im Querabstande a, liegenden aus- 


Abb. 1. 


Abb. 2. 


zugleichenden Masse 1, so ist hierzu im nächstgelegenen Rade 


ein gegenüberliegendes Gegengewicht 3 = 1 ee 


dern Rade ein gleichliegendes Gegengewicht 4 = 1 nn 


nöthig. Für eine innenliegende Masse 2 ergeben sich die 
bis 


b 
Gegengewichte 5 = 2 MN, 6=2 


dy. 
St . - beide gegenüber- 


2b 
liegend. 

Die sämmtlichen Einzelgegengewichte für die Massen der 
rechten Lokomotivscite werden vom Mittelpunkte o der Achse aus 
(Textabb. 2) in der Richtung ihrer Lage in einem geeigneten 
Malsstabe etwa Ikg=1 WM als Kräfte aufgetragen, diejenigen 
des linken Rades, welche ja auch im rechten Rade zum Ausgleiche 
der linken Seite vorhanden sein müssen, erhalten dabei ihre rich- 
tige Lage zur linken Kurbel. In Textabb. 2 stellt hiernach oc das 
Gewicht 3 der Textabb. 1, oe dasjenige 4 dar; ebenso ist od = 5 
und ef=6. Vercinigt man nun die drei Kräfte oc, od, of 
durch das Krafteck od = 5, dg = 3 -+ 6, gh = 3, so ergiebt 


*) Siehe Organ 1898, S. 10, Formeln von Angier. 


die Schlufslinie oh nach Gröfse und Lage das im Halbmesser 
des Kurbelkreises anzubringende Gegengewicht. Die einzelnen 
Kräfte können auch nacheinander mittels des Parallclogramins 
der Kräfte vereinigt werden, das Krafteck ist aber einfacher. 

Bei einer wirklichen Bestimmung ist eine erheblich gröfsere 
Anzahl von Kräften zu vereinigen, da man der Einfachheit 
wegen jeden auszugleichenden Gewichtstheil einzeln behandeln, 
oder doch nur diejenigen vorher zusammenfassen wird, welche 
in derselben Querebene liegen. Auch die 
grofsen Massen, sondern auch die kleineren, Gegenkurbeln, Ex- 
center u. s. w. mit berücksichtigt, da es ja keine besondere 
Mühe macht. 


werden nicht nur 


Jeder Achssatz wird für sich behandelt, wobei die Gc- 
wichte der Stangen im umgekehrten Verhältnisse der Abstände 
ihrer Schwerpunkte von den Zapfen auf diese verthcilt werden. 
Alle drehend bewegten Gewichte werden grundsätzlich ganz, 
die hin- und herbewegten Triebwerkstheile nach $ 108,2 der 
Technischen Vereinbarungen, II. Nachtrag von December 1900, 
zu 15 bis 60%/, und zwar umsomehr ausgeglichen, je kleiner 
der Achsstand im Verhältnisse zur ganzen Länge der Loko- 
motive ist. Die Begründung dieser Regeln findet sich im 
Organ 1899, Seite 115. Die Ausgleichsgewichte für die hin- 
und herbewegten Triebwerksmassen werden zweckmälsig auf 
die Trieb- und Kuppelräder gleichmiifsig vertheilt, damit die 
durch sie hervorgerufenen überschüssigen Flichkräfte an den 
einzelnen Rädern möglichst gering ausfallen. Nur bei schweren 
Güterzug-Lokomotiven mit kleinen Rädern bieten die Trieb- 
räder für diese Vertheilung bisweilen keinen Raum, sodals die 
Kuppelräder mehr belastet werden müssen. 

Bei der Bemessung und Vertheilung der Ausgleichsgewichte 
für die hin- und herbewegten Massen ist ferner zu berück- 
sichtigen, dafs die bei der grölsten zulässigen Geschwindigkeit 
an jedem Rade auftretende Flichkraft nach y 108,3 der Tech- 
nischen Vereinbarungen nicht mehr als 15°/, des ruhenden 
Raddruckes betragen darf. Diese Flichkraft ist 


G 
i E 


worin G das Ausgleichsgewicht in kg, r seinen Schwerpunkts- 
halbmesser in m, n die Umdrehungszahl für 1 Sek. bezeichnen. 

Bei der genannten Vierzylinder- Lokomotive sind noch 
10°/, der hin- und herbewegten Massen ausgeglichen worden. 
Da die Lokomotive aber nicht die geringste Neigung zur Dreh- 
bewegung zeigt, so können auch diese 10”;, fortgelässen wer- 
den. Vierzylinder-Lokomotiven mit entgegengesetzt gerichteten, 
inneren und äulseren Kurbeln bedürfen hiernach keines Aus- 
gleiches der hin- und herbewegten Massen, und üben dann 
auch keine Flichkriifte aus. 

Die 2/5 gekuppelte Lokomotive der französischen Nord- 
balın*) auf der Pariser Ausstellung hatte auch keinen Ausgleich 
dieser Massen. 


*) Organ 1901, S. 30. 
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Nachruf. 


Eisenbahn-Direktor Franz Sürth +. 

Im April 1901 verstarb der Eisenbahn-Direktor F. Sürth, 
Vorsteher der Werkstätteninspektion II zu Dortmund, 

Sürth wurde 1836 zu Mülheim a. Rh. geboren; seine 
Ausbildung als Maschinentechniker erhielt er in vierjährigem 
Studium am damaligen Gewerbeinstitute zu Berlin. Nachdem 
cr im Jahre 1858/9 seiner Militärpflicht genügt hatte, trat 
er 1859 im November in den Dienst der Köln-Mindener Eisen- 
bahngesellschaft, von dey er 1863 als Techniker dauernd an- 
gestellt wurde, Mit seltener Stetigkeit der Arbeit ist er dem 
Felde seines ersten Strebens durch sein ganzes Leben in 
42 Dienstjahren treu geblieben, trotz verschiedener sich ihm 
bietender Gelegenheit zum Uebergange in andere Stellungen, 
auch bei der Verstaatlichung seiner Gesellschaft hat er Dort- 
mund nicht verlassen. In dieser Zeit hat er den Eisenbahn- 
Wagenbau zu seinem Sondergebiete gemacht und wesentlich 
ecfordert. 

Am 1. Juni 1869 tibernahm er die Stelle des Vorstehers 
der Wagenverwaltung der Köln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft 
auftragsweise, am 1. Januar 1872 endgúltig. Nach der Ver- 
staatlichung wurde Súrth im September 1881 mit Geltung 
vom Mai 1877 zum Königl. Eisenbahn -Maschinen -Inspektor, 
1887 als erster Eisenbabn- Maschinentechniker zum Königl. 
Baurathe und 1890 zum Eisenbahn-Direktor ernannt. Zur An- 
erkennung seiner Verdienste namentlich auch um die Truppen- 
befórderangen im Jahre 1870 wurden ihm der Kronen- und 
der Rothe-Adler-Orden IV. Klasse verlichen. 

Sitirth’s besondere Verdienste liegen in der sorgsamen 


Verfolgung der an den Eisenbahnwagen hervortretenden Mängel 
zur Ergründung und Abstellung ihrer Ursachen. 


Auf diesem Gebiete hat er wesentlich fördernd gewirkt, 
und hat seine wichtigen Erfahrungen wiederholt den Fach- 
genossen mitgetheilt, so noch kurz vor seinem Tode betreffs 
der Vervollkommnung der Achslager.*) Er hatte sich so zu 
einem der erfahrensten und gediegensten Leiter der staatlichen 
Eisenbahn-Wagen-Werkstätten aufgeschwungen. 


Dafs er sich bezüglich der Sammlung von mafsgebenden 
Erfahrungen nicht auf die Sonderverhältnisse und den engen 
Kreis seines Dienstbezirkes beschränkte, beweisen seine zahl- 
reichen Studienreisen 1873 zur Ausstellung in Wien, 1882 
nach Moscau, 1889 nach Italien, 1891 nach England. Ins- 
besondere hat er sich auch an den Bestrebungen zur Durch- 
bildung einer selbstthätigen Seitenkuppelung eifrig betheiligt, 
1875 dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen auch 
selbst Vorschläge in dieser Beziehung gemacht. Uebrigens hat 
er an den Vereinsarbeiten als Mitglied der Techniker-Ver- 
sammlung wiederholt Theil genommen. 


Neben seiner fachlichen Tüchtigkeit machte das ihm eigene 
liebenswürdige Auftreten Sürth zu einem besonders geachteten 
Fachgenossen und gern gesehenen Gesellschafter. Das Eisen- 
bahnwesen hat an ihm einen eifrigen und erfolgreichen Ver- 
treter verloren und Freunde und Bekannte werden ihm als 
solchem, wie auch in persönlicher Beziehung ein ehrendes An- 
denken bewahren. 


*) Organ 1901, 8. 4. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die Verkehrsstrafsen Rufslands, 


Die Abtheilung für Statistik und Kartographie des russischen 


Verkehrsministeriums hat für die Weltaustellung zu Paris eine 


Uebersicht der Eisenbahnen und 


inneren Verkehrswege Rulslands« erscheinen lassen, 


„statistische 


welche in zahlreichen Zusammenstellungen, Plänen und Schau- 
linien ein vollständiges Bild des heutigen Zustandes der Ver- 
kehrswege in Rulsland sowohl als auch die Geschichte ihres 


Wachsthumes bietet. Das Bild ist ein äufserst lehrreiches. 


Eisenbahnen, 


Die zahlenmäfsige Nachweisung des Anwachsens des 


russischen Bahnnetzcs giebt Zusammenstellung I, 


Zusammenstellung I. 


_Hisenbahnwerst*) eröffnet: 


Am 
ae Im euro- Im asia- Zu- Schlusse 
päischen tischen jeden 
Ruísland Finland Rufsland | SUMMEN || Jahres 
1836/g . — — 
1845 — -— 
1846 — — 
1847 — — 
1848 —- — 
1850 — — 
1851 — — 
1853 = er 


*) 1 Werst= 1,0668 km. 1 Pud=16,38kg. 1 Rubel=2,16M. 
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Am 

ehr Im euro- Im asia- | gy- Schlusse 
päischen tischen jeden 

Bafsland Finland Rufsland | sammen || Jahres 


Uebertrag 


1857 
1859 
1860 
1861 
1862 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 


ES EH ist dor 
regelmifsige oder 
zeitweise Verkehr 


Anf 1900 eröff- 
EE 148] 2 987 = 


Zusammen . [45515 | 2508 | 7409 | 51432 || 51432 
In den Hauptstaaten Europas hatte das Eisenbahnnetz 
gegen Ende 1898 folgende Ausdehnung: 


k g 
í 
3 
2 910 113 


1 390 66 


Zusammenstellung II. 


eet 


Auf A 
Im | 100000 4% nn 
Ganzen Ein- | Qua 2 S 
j wohner wers 
Werst Werst Fläche 


oe 


Im europäischen Rufsland . 
In Oesterreich-Ungarn 


In Deutschland . ...... + 44407 93,5 8,5 
In Frankreich : 38 897 83,7 10,0 
In Grofsbritannien und Inland 32342 | 117,4 8,0 


37 630 78 3,3 | 
31 241 51,9 1,2 


Während somit in Bezug auf die Dichtigkeit des Netzes 
das europäische Rufsland noch die letzte Stelle in der Reihe 
der Grofsmächte einnimmt, blieb es bezüglich der Länge der 
Eisenbahnlinien im Jahre 1898 nur hinter Frankreich und 
Deutschland zurück, während es gegenwärtig in dieser Beziehung 
Frankreich überholt haben dürfte. 

Bemerkenswerth ist dabei, dafs in dem KEisenbalınbau 
Rulslands zwei belebte Abschnitte zu beobachten sind, der 
eine von 1868 bis 1874 und der andere von 1895 bis zur 
Gegenwart. In diesen letzten 7 Jahren sind etwa 2]; des ge- 
sammten Eisenbahnnetzes Ruíslands hergestellt worden. 

Dieses ganze Eisenbahnnetz wurde nach den Daten von 
1897 versorgt von 9553 Lokomotiven, 11977 Personen- und 
211833 Güterwagen, also von 0,27 Lokomotive, 0,31 Personen- 
wagen und 6,06 Güterwagen für 1 Werst. 

Die entsprechenden Zahlen für die westeuropäischen Staaten 
sind in Zusammenstellung III aufgeführt: 


Zusammenstellung II. 


‘Lokomotiver en! "Personenwagen , we tés rwagen | 


hie 

S ! - 
— Pe ~j 
| o na, E mn E 0 
l 8 | Pe D aoa ER a E 
La Le N z 
ES ESTE Se Se ie 2 
= ar Oe oe Oe cee le 

SP cr, e 5 | 
më em >” rc Seed = 


il 


Grofsbritannien und Irland li 19 497 


0,60 : 4053, 1,36 664833 20,59 

Deutschland . . 1116668 0,39 33622 0,78 399657 35,35 

Frankreich 10143 0,26 26101! 0,75 273296 7,85 

Europäisches Rufsland . 9 558 0,27 10896 0,81 212964 6,06 

Oesterreich-Ungarn . | Ge 0,23 13 692, 0,52 154961 5,13 
| u i 


l 5 1 


Das europäische Rufsland steht somit bezüglich der Zahl 
der Betriebsmittel am vorletzten Platze in der Reihe der Grols- 
mächte, bezüglich der Zahl der Personenwagen an letzter Stelle 
und ist nur verhältnismälsig schwach versorgt. 

Der Werth des Netzes betrug gegen Ende 1897: 3958,8 
Millionen Rubel oder 109,5 Tausend Rubel für 1 Werst. Der 
Antheil der Regierung am Bau der Eisenbahnen betrug davon 
94,9 °/,, der der Gesellschaften nur 5,1 °/). 

Die Ausgaben der übrigen Länder sind die folgenden: 
Grofsbritannien und Irland 10281 Millionen Rubel oder 317,9 
Tausend Rubel auf 1 Werst; Frankreich 5957 Millionen oder 
171,1 Tausend Rubel auf 1 Werst; Deutschland 5543 Millionen 
Rubel oder 128,7 Tausend Rubel auf 1 Werst; Oesterreic#- 
Ungarn 3311 Millionen Rubel oder 109,6 Tausend Rubel auf 
1 Werst. Die russischen Fisenbahnen 
billigsten, was nicht nur durch den geringen Bestand an Be- 
triebsmitteln, durch die schwächere Ausstellung der Stationen, 
durch die geringere Zahl grofser Bahnhöfe, sondern auch durch 
die Leichtigkeit des Eisenbahnbaues in Rulsland 
günstigen Bodenbeschaffenheit erklärt wird. 


sind demnach die 


wegen der 


Zusammenstellung IV zeigt das Anwachsen der Lei- 
stungen der Eisenbahnen in den letzten 17 Jahren. Werden 
die in der statistischen Uebersicht enthaltenen Angaben zu- 
sammengefalst, so ergeben sie das unten folgende Bild des all- 
mähligen Wachsthumes der Zahl der Zugwersten, der Personen- 
wersten und der Pudwersten, sowie auch des Wachthumes der 
Dichtigkeit des Verkehres, d. h. der Zahl der Einzelreihen 
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und der Pud, welche im Laufe eines Jahres auf 1 Werst des 
Netzes entfallen, eine Gréfse, die durch die Theilung der Zahl 
der Zug-, Reisenden- und Pud-Werst dnrch die mittlere jähr- 
liche Betriebslänge des Netzes für das betreffende Jahr er- 
halten wird: 


Zusammenstellung IV. 


_ Ver kehr dichtigk keit 


1000 
Auf dem 7 Per- Pud an 
HUS- = D € : 
Eisenbahnnetz > | sonen- = nae Ren | A = 1000000 
werst | werst | werst || Zügen | Reisen | pig 


1881 93365| 3,7 175 23 
1382 97 035| 3,9 185 26 
1883 102 537 | 4,0 619 || 4 682 187 28 
1884. 101 807| 3,6 626 | 4523 178 28 
1885 103075| 3,9 643 || 4880 167 27 


Dad für 


1881 bis 1885 || 99 564 3,9 587 4 505 178 26 
BSG Bu tt, es oe e 
1886 
1887 
1888 
1889 122 261 45 874 4 646 171 33 
1890 123996 | 4,7 854 4 648 176 82 


Dien für 


3,9 622 || 4161 161 26 

110 303 | 3,9 748 || 4451 161 30 

zi 120 367; 4,3 854 || 4706 | 170 33 
POER 


1886 bis 1890 | 115 606 4,3 790 4 522 168 31 
1891 : | 129 288 5,0 915 4 706 183 34 
1892 134 260 5,3 953 4 885 192 35 
1593 142 129 5,3 1 030 5 100 192 37 
1894 160 275 5,8 1194 5 271 189 39 
1895 172 634 7,1 1 294 5475 225 41 
Durchsehnitt für 

1891 bis 1895 E |e E 717 5,7 1077 5 087 196 37 
1896 120 161 8,1 1 430 5 729 243 43 
1897 200 142 8,5 1 576 5 849 249 46 


| 


Aus diesen Angaben ersieht man, dafs sich die Gesammt- 
zabl der auf dem Netze gefahrenen Zugwagen von 1881 bis 
1897 mehr als verdoppelt, die Dichtigkeit der Bewegung der 
Züge um 33°/, zugenommen hat, wobei aber beachtet werden 
myfs, dafs die mittlere Durchschnittszahl der Achsen im Zuge 
im Jahre 1881 46, im Jahrfünft 1881 bis 1885 49, im 
Jahrfinft 1886 bis 1890 54, im Jahrfünft 1890 bis 1895 56 
1896 und 1897 57 betrug, d. h. dafs die 


mittlere Zugstärke um 24°/, zugenommen hat. 


in den Jahren 


Der gesammte von den Reisenden zurückgelegte Weg ver- 
mehrte sich von 1881 bis 1897 2*/, Mal, 
die Dichtigkeit des Verkehres der Reisenden 


der der Frachten 
um mehr als 3 Mal; 
nahm um 42°/, zu, die der Frachten stieg auf das Doppelte. 
Dabei sind die Schwankungen in der Beförderung von Reisenden 
zu beachten. Von 1884 ab nimmt die Dichtigkeit dieses Ver- 
kehres schroff ab, was durch die Einführung der Staatssteuer 


erklärt wird, welche den ohnehin hohen Werstpreis um 15 bis 


25 0/ erhöht hat. Dagegen ist seit 1895 eine ebenso schroffe 
Erhöhung der Dichtigkeit zu erkennen, welche ebenfalls durch 
Personen - Differentialtarifs erklärt 


wird. - 


die Wirkung des neuen 


Im Allgemeinen zeigt die Zusammenstellung IV, dafs die 
Zahl der Züge auf 1 Werst seit 1881 um 33°/,, die Zahl 
der Reisenden auf 1 Werst um 420/,, die Last der Frachten 
um 50°/, zugenommen hat. Somit hat sich nicht allein das 
Netz, sondern auch die Thätigkeit der Eisenbahnen ver- 
grölsert. 

Die Zusammenstellung V giebt eine Uebersicht der Ver- 


kehrsdichtigkeit in den europäischen Staaten nach den Angaben 
von 1897: | 


Zusammenstellung V. 


un nn en nn A nu nn — zen nn an nn 


1000 
i Züge auf | Reisende 1000000 
E SE Pud auf 
erst 

| 1 Werst | 1 Werst 
Grofsbritannien und Irland . 17 164 1179 91,2 
Europäisches Rufsland 5 849 287 45,6 
Deutschland . 5 782 390 40,1 
Oesterreich-Ungarn 5 483 226 27,3 
Frankreich 8194 402 23,1 


dals Rufsland bezüglich der Dichtig- 
keit des Waarenverkehres auf dem europäischen Festlande 


Bemerkenswerth ist, 


die erste Stelle einnimmt, obwohl es an Betriebsmitteln ärmer 
Die bedeutende Dichtigkeit des 
Waarenverkehres auf den russischen Eisenbahnen im Vergleiche 


ist, als alle andern Staaten. 


mit den westeuropäischen Ländern findet ihre Erklärung, aulser 
in der Güte der Wagenwirthschaft, auch 


1. darin, dafs die mittlere Stärke eines Zuges in Rulsland 
grofser ist, als in den mitteleuropäischen Ländern: in 
Rufsland bilden 57 Achsen, in Oesterreich-Ungarn 43, 
in Deutschland 40 einen Zug, was durch die ebene Lage 
der russischen Bahnen, sowie durch die geringere Fahr- 
geschwindigkeit der Züge erklärt wird, und 


9. darin, dafs die mittlere Reiselinge des Reisenden und der 
Fracht in Rufsland wegen der grofsen Entfernungen viel 
grölser ist, als in Mitteleuropa. Die mittlere Reiselänge 

eines Reisenden ist in Rufsland 115 Werst, 


in Frankreich 29, 


in Oester- 
reich-Ungarn 36, in Deutschland 
22 Werst; der mittlere Weg eines Pud Fracht ist in 
Rufsland 231 Werst, in Frankreich 119, in Oesterreich- 
Ungarn 101 und in Deutschland 96 Werst. 


Die Frachten der russischen Eisenbahnen sind Getreide, 
Salz, Steinkohle, Naphtha, Baustoffe und Holz. Die Verände- 
rungen in der Beförderung Waaren in den 
17 Jahren sind aus Zusammenstellung VI ersichtlich. 


dieser letzten 
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Zusammenstellung VI. 


f 
i 


EE nn en nn nn mn E nm a a e e ~ 


1000000 Pads BE 
darunter wichtigste Frachten || E 3 'S 
Sra eee EE 
Ki S v wee 
35 = EE 
EK S Elek 
e E E E 
3 En SS 283 
Y + pa bo 2 
Ze CES 
SE SC A 
1881 . 1 286 : 162 28,0 
1882 , 1375 171 60,3 
1883 . 1 466 182 58,1 
1884 . 1 455 194 61,3 
1885... AEN 207 63,1 
Im Durchschnitt fir 
1881 bis 1885. 1419 183 60,6 
- 1886 . . . 11147811319 | 54 | 215 | 59,3 
1887 . . || 1701 || 420 | 55 | 228 60,3 
1888 . . 111929 11539; 56 | 242 62,2 
1889 . 1937 || 423 | 61 | 290 | 102 | 60,9 
1890. . . . . . || 1967] 408) 58 | 267 | 116 | 149 | 143 [| 58,0 
Im Durchschnitt für | 
1886 bis 1890. . || 1801 || 422 | 57 | 248! 86 | 131 | 140 || 60,2 
1891. . 2 . . . 11957 }} 429) 63 | 290 | 122 | 134 | 129 | 59,7 
182. . . . . . {194211 347 | 68 | 320 | 129 | 145 | 124 || 58,6 
1893. . . . . . || 2286/1476) 67 | 355 | 158 | 159 | 142 || 60,7 
1894 . 2609 || 564 | 64 | 401 | 163 | 167 | 146 | 57,7 
1895... 2608 || 566 | 67 | 895 | 180 | 188 | 145 || 59,0 
Im Durchschnitt für 
1891 bis 1895. . || 2270 || 476 | 66 | 352 | 150 | 159 | 137 | 59,0 
1896 . 2 820 11559 | 65 | 445 | 197 | 201 | 145 | 57,2 
1897 . 2997 || 475 | 69 | 500 54,8 


225 | 216 | 156 || 
| 


Aus Zusammenstellung VI ist zu ersehen, dafs die Zahl 
der verschiedenen Frachten zugenommen hat, aber ungleich- 
mälsig. So vermehrte sich die Menge der Getreidefrachten 
um 67°/,, während das Eisenbahnnetz um das Doppelte zu- 
genommen hat. Wenn somit die Dichtigkeit des Getreide- 
verkehres auch nicht abgenommen hat, so hat sie auch nicht 
zugenommen. Die Menge des beförderten Salzes verdoppelte 
sich bei gleichzeitiger Verdoppelung des Netzes. Die Menge der 
Steinkohle nahm auf das Dreifache zu, die der Naphtaerzeug- 
nisse auf das Zehnfache, während die der Baustoffe nur um 
10°/, zugenommen hat. Die Vermehrung der Holzförderung 
stimmt mit der Zunahme der Netzlänge überein. Nach der 
letzten Spalte verringert sich das Verhältnis der Hauptfrachten 
zur Gesammtmenge langsam aher stetig und legt Zeugnis ab 
von dem rascheren Wachsthume des Bedarfs der Bevölkerung 
an anderen Frachten, Eisen, Zucker, Baumwolle u. s. w, 
giebt also mittelbar den Beweis für den allmähligen Fort- 
schritt der russischen bearbeitenden Gewerbe in den letzten 
Jahren. 

Der Fortschritt der Eisenbahnwirthschaft, d. h. 
die Ausnutzung der Personen. und Güterwagen in den letzten 
17 Jahren wird durch Zusammenstellung VII klargelegt. 
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Zusammenstellung VII. 


Verhältnis der 


Sa 
. Mittlere 
nn ee | Befrachtung Ausnutzung 
fuhren | einer Achse der Wagen Olo 
a | B | paa | BE | poa 
Rei- Rei- Rei- 
ai | Poa | dade | Pod || sonde | Ped 
ee med | | Zee 
1881 110 | 8619 | 406 | 145 | 33 | 49 
1882 115 | 9040 | 4,80 us | 34 sn 
1883 119 | 9291 | 459 | 148 35 50 
1884 119 9 482 | 4,23 | 147 34 | 49 
1885 116 | 9682 | 414 | 148 | 33 | 50 
Durchschnitt für | | | | 
1881 bis 1885 || 115 | 9239 | 4,26 147 | 2% | 50 
O: ma JON men: ; | = 
1886 115 | 9702 | 418 | 147 | 33 | 49 
1888 toe tot a EJE 
a i j 1) Or ) | Di 
1889 194 [10842 | 449 | 157 | 36 | 52 
1890 . . . . || 121 | 10482 || 4,46 151 36 ¡ 49 
Durchschnitt fúr | | | | 
1886 bis 1890 | 119 | 10315 | 4,35 | 152 | 35 | 50 
| eee OO | OE: SM 
1891 | 120 , 10899 446 155, 37 | 49 
1892 | 123 110948 | 449 : 153 | 37 An 
+ EE EE 
1894 119 [11027 | 430 | 158 | 3 
1895 . . . . [| 187 [11181 4,73 | 159 | 89 47 
Durchschnitt für | | | 
1891 bis 1895 || 123 | 11065) 446 | 156 ¡ 37 | 48 
1896. | a39 11401) 467 | 162 |) 39 o 
198 ....i 141 | 11953 | 465 | 169 | 38 | 48 


Der scheinbare Widerspruch der Angaben bedarf der Er- 
klärung: Die mittlere Ladung des Güterwagens für eine Achse 
liefert eine Zunahme von beispielsweise 17°/,, während das 
Verhältnis der Ausnutzung des Güterwagens unverändert bleibt 
und sogar noch etwas zurückgeht. Dieser scheinbare Wider- 
spruch wird durch die Zunahme der Tragfähigkeit der Wagen 
seit 1881 erklärt. In den 80er Jahren war die mittlere 
Tragfähigkeit eines Wagens gegen 600 Pud, gegen Ende des 
Jahres 1890 nach Erbauung neuer und Ausbesserung der alten 
Wagen 700 Dud. Die frühere Ausnutzung von 49 bis 50%/, 
ergiebt demnach eine mittlere Ladung des Wagens von 294 
bis 300 Pud, während jetzt eine Ausnutzung von 47 bis 48°), 
eine mittlere Ladung von 329 bis 336 Pud giebt. 


Die nicht einmal halbe Ausnutzung der Tragfähigkeit der 
russischen Betriebsmittel wird durch die einseitige Richtung des 
russischen Eisenbahnverkehres erklärt. Die grofsen und billigeren 
Frachten gehen in Rufsland nach den Häfen und ins Ausland, 
von dort kommen die theueren und leichten Frachten. Daraus 
ergiebt sich, dals ein bedeutender Theil der Wagen leer nach 
den Ausgangsstationen zurückkommen mufs. Aufserdem er- 
fordern viele eingeführte Waaren, wie Maschinen, Früchte u. s. w. 
besonders eingerichtete Wagen, die den Rückweg olıne Fracht 
zurücklegen müssen. Weiter bilden die Naphtaerzeugnisse einen 
erheblichen Theil der Frachten von über 6°/,, und diese laufen 
in besonderen Kessel-Wagen ein in einseitiger Fracht. Endlich 
1901. 20 
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werden sehr viele Frachten, Flachs, Baumwolle, welche einen 
bedeutenden Theil der russischen Gesammtfracht ausmachen, 
überhaupt nicht bis zur vollen Tragfäbigkeit des Wagens ge- 
laden. Alle diese Umstände wirken ungünstig auf den Aus- 
nutzungsgrad der Güterwagen. 


Durch ähnliche Ursachen wird auch die verhältnismäfsig ge- 
ringe Ausnutzung der Reisendenplátze erklärt. Der Verkehr 
läfst sich in zwei Gruppen eintheilen: in den Vororts- und 
Fernverkehr. Der erstere kommt morgens aus den Vororten 
nach der Stadt, um abends zurückzukehren, Die Eisenbahnen 
verfügen aber nicht über so viele Wagen, dals sie im Laufe 
eines halben Tages jede Stunde, oder sogar noch öfter nur 
nach einer Richtung Wagen schicken könnten. 


Jede Stunde, oder noch öfter, mufs man die Züge fast 
leer nach der ursprünglichen Abgangsstation zurückschicken. 
Darin liegt eine Ursache, dafs trotz Ueberfüllung der Züge 
nur die Hälfte der Plätze ausgenutzt werden kann. Die Fern- 
züge durchfahren meist Strecken mit geringem Verkehre. Hier 
füllen sich die Wagen nur in der Nähe der grolsen Stádte, 
nur wenige Reisende legen die ganze Strecke zurück. So wird 
die auf den ersten Blick auffallende Erscheinung erklärt, dals 
der Ausnutzungsgrad trotz Ueberfüllung ein schlechter ist. 


Die Wirthschaftsergebnisse des Betriebes der Eisen- 
bahnen sind in Zusammenstellung VIII vereinigt. 


Zusammenstellung VII. 


i 
i 
| 
i 


243122 | 44 | &$ | ace 
32 = bp Q g = Ei Dag 
Dei SS aE SS | aoa 
D Aa | 3 a 5 © 
ac> 
| Millionen Rubel 
| 
Wt... | 200,8 | 145,1 550 | 1143 | — 58,6 
WSs uk A | 215,2 144,8 70,4 1189 | — 48,5 
1883 . 231,9 147,4 84,5 119,9 | — 35,3 
1884 . 229,8 143,5 86.3 123,3 | — 37,0 
1885 2. | 2844 | 1414 | 930 | 129,2 | — 36,2 
Direkschnitt für 1881 
bis 1885 . 222,4 144,4 78,0 1211 | — 43,1 
| | 
1886 225,3 | 1414 | 889 | 1814 | —475 
1887 253,0 | 1443 | 108,7 | 1354 | — 26,7 
1888 283,4 160,1 123,3 139,1 | — 15,8 
1889 282,7 168,8 113,9 135.8 | — 21,9 
1x90 984,5 | 1717 | 1128 | 1273 | —145 
Delante für 1886 
bis Im... 265,8 1573 | 1085 | 1888 | — 25, 
e | 
1) a] 296,1 | 177,7 | 1184 | 134,6 | — 16,2 
1892 . 301,7 194,0 107,7 136,2 | — 28,5 
1893 . 328,8 199,4 129,4 134,3 — 4,9 
1894 . 367,7 214,6 153,1 144 7 + 8,4 
1395 e 391,9 226,8 165,1 150,1 | + 15,0 
A für 1891 | 
bis 1895. . . . . | SE | 20s 202,5 134,7 140,0 — 5,3 
1896 A | 420,9 244.2 176,7 151,2 | -+ 25,5 
1897 437,4 258,1 179,3 159,0 | + 20,3 


 Z'an rn | EI 
23/383 a | $5 | 2 aë 
Seal eg Ao} gS Men 
"Si Hi oe T an D 
> 
1000 Rubel auf 1 Werst 
1881 9,5 6,9 2.6 5,4 — 2,8 
1882 10,1 6,8 3,3 5,6 — 2,3 
1383 10,6 6,7 3,9 5,5 — 1,6 
1884 10,2 6,4 3,8 5,5 — 1,7 
1885 a 10,0 6,0 4,0: 5,5 — 1,5 
Dur chschnitt für 1881 
bis 1885 ZEN 10,1 6,6 3,5 5,0 — 2,0 
1886 . 9,3 5,8 3,5 5,4 — 1,9 
1887 . 10,2 5,8 4,4 5,5 — 1,1 
1888 . 11,1 6,3 4,8 5,4 — 0,6 
1889 . 10,7 6,4 4,3 5,2 — 0,9 
1890 A y 10,7 6,5 4,2 4,7 — 0,5 
Dur Eer für 1886 
bis 1899 . Sg 10,4 6,2 4,2 5,2 — 1,0 
1891 10,8 6,5 4,3 4,9 — 0,6 
1892 11,0 7,1 3,9 4,9 — 1,0 
1893 11,8 7,2 4,6 4,8 — 0,2 
1894 12,1 7,1 5,0 4,7 +03 
1895 12,4 2 5,2 4,7 + 0,5 
Dur nia für 1891 
bis 1895 . 11,6 7,0 4,6 4,8 — 0,2 
1896 12,7 | 7,4 5,3 4,5 + 0,8 
1897 12,8 7,6 5,2 4,6 -+ 0,6 


Diese Angaben zeigen, dafs sowohl die Roheinnahme, Be- 
triebsausgabe und Reineinnahme alljährlich wachsen, sowohl im 
Ganzen als auch für 1 Werst des Netzes, jedoch nicht gleich- 
mälsig und zwar betrug im Jahrfünft 1881 bis 1885 die Rein- 
einnahme 35°/, der Roheinnahme, im Jahrfünft 1886 bis 1890 
41°/ im Jahrfünft 1891 bis 1895 40°/, im Jahre 1896 
ERD 
ausgaben. 


Somit wächst die Reineinnahme rascher als ‚die Betriebs- 
Die Zinsen für die Anlagekosten wachsen nur im 
Ganzen, für 1 Werst gehen sie zurück und zwar sehr rasch 
Endlich 
ergiebt sich aus der letzten Spalte, dals der Betrieb der Eisen- 


in den 90er Jahren durch die Konversionsanleihen. 


bahnen im europäischen Rufsland bis 1894 mit einem Verluste 
abschlofs; erst nach 1894 liefert er einen Gewinn. Das er- 
klärt sich aufser der Verminderung der Verzinsung der An- 
lagekosten auch durch die Verkehrszunahme und durch die Ver- 
besserungen der Eisenbahntechnik und Eisenbahnwirthschaft. Der 
ziffernmälsige Nachweis dieser letztern Thatsachen ergiebt sich 
aus Zusammenstellung IX. 

Diese Zusammenstellung zeigt die Vertheilung der Roh- 
einnahme, der Betriebsausgaben, der Verzinsung der Anlage, 
sowie des Reingewinnes und Verlustes auf den Reisenden- und 
Güterverkehr. 
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Zusammenstellung IX. 


Reisendenverkehr, | Güterverkehr 
bp © GE + 
© i a on © s Ep i a 
„el2258|%|,813353 583 
ebe oS 2's S ids los 2's | Zi Ex 
© OO. eA | et CN thea MES 
Ae eee | es |S eles a 
amd mses CG a M208 SE E 
2 > SS > 
Millionen Rubel 
1881. 
1882 , 
1883 . 
1884 , 
1885 . 


Durchschnitt für 
| 1881 bis 1885 


1886 . 49,9 | 65,3 15,4 175,3 | 2075 | — 32,2 
1887 . 50,3 | 67,1 |168|2027| 2126 | —9,9 
1888 . 548 | 71,8 |17,0| 2286! 2274 | +12 
1889 . 57,0 | 730 |1601|2257| 2316 | —5,9 
1890. : 1580 | 71,7 |13,7| 2265| 2273 | —08 
Dur chschnitt "für 
1886 bis 1890 54,0 | 698 115812118) 2213 | —9,6 
1891. 59,1 | 74,9 iss 237.0 | 237,4 | — 0,4 
1892. 59,5 | 83,4 | 23,9) 242.2] 2468 | — 4,6 
1893 . 628 | 80,6 |17,8! 266,0 | 253,1 | + 12,9 
1894 . 67,5 | 844 |16,91300,21 2740 | + 25,3 
1895 . Waad 905 [171 ee 986,4 | +321 
Durchschnitt für | 
1891 bis 1895 64,5 | 82,8 kag 272,8 | 955,7 | + 13,1 
euer 
1896 . 79,0 98,9 HEJ 301,5 | -+40,4 
1897 E 102,1 | 19,9 | 355,2 | 315,0 | + 40,2 
Der Reisendenverkehr ist also auch jetzt noch nur eine 


Pflicht der Eisenbahnen, die Einnahme deckt die Ausgaben 
nicht. Der Güterverkehr gab zuerst im Jahre 1888 einen zu- 
fälligen Gewinn, welcher übrigens durch den Verlust am 
Reisendenverkehre überwogen wurde, während er seit 1893 
“einen wachsenden Reingewinn liefert. 

So ist es übrigens auch auf den Eisenbahnen der anderen 
europäischen Staaten bestellt, wie Zusammenstellung. X für 
1897 zeigt. 


Zusammenstellung X, 


— 


‘ to 2 + 

y E | ER E- Solta 

aA oS IB vë aS 120.57 

o 8 “mt SD D o Ba | RE © 

D a CS > E | 

u Millionen Rubel 
Grofsbritannien und Irland || 886,7 | 502,2! 384,5 | 384,5 0 

Deutschland . 17640 | 425,5 | 338,5 | 221,7 | + 106,8 
Frankreich. . 501,7 | 261,3 | 240,4 | 240,4 | 0 

Europ. Ruísland . 437,4 | 2581, 1793 ı 1590; + 20,3 

Oesterreich-Ungarn . 299;2 169,3 | 129,9 | 132,4 — 2,5 
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Rubel für 1 Werst 


- 
15,527 | 11,891) 11,891 | 


DEE und Irland 27,418 0 


Deutschland . 1 17,851] 9,942| 7,909 5,181| + 2,728 
Frankreich . . . . . (114491 | 7547| 6,944] 6,944; 0 

Europ. Rulsland . | 12,781 | 7,541! 5,240 | 4,647 | -+ 0,593 
Oesterreich-Ungarn. . .| 10,209] 57781 4433! 4.519! — 0,076 


Einen Reingewinn aus dem Eisenbahnwesen erzielen somit 
jetzt nur Deutschland und Ruísland, Oesterreich deckt noch 
immer nicht seine Ausgaben für das Eisenbahnwesen. Der Rein- 
gewinn aus dem Eisenbahnbetriebe .betrug im Jahre 1897 im 
europäischen Rufsland 4,5°/, der Aniagekosten, in Deutschland 
6,10/,, in Oesterreich-Ungarn 3,9 °/,, in Frankreich 4,0°/, und 
in Grofsbritannien und Irland 3,7 °/». 

Die Vertkeilung des Ertrages des Jahres 1897 auf den 
Reisenden- und Güterverkehr giebt Zusammenstellung XI in 
Millionen Rubeln an: 


Zusammenstellung XI. 


Güterver Er 


| Reisenden- Veke I. 
f | 
| ot, Be! |; 2 Ee E 
E A. a7 
Grofsbritannien 
und Irland .. |} 4066] 453,1 | 46,51) 480,1 | 433,6 + 46,5 
Deutschland... || 244,8 | 290,9 |46,115192| 356.3 + 162,9 
Frankreich. . . . |2194| 241,0 [21,6 282,3 | 260,7 21,6 
Europ. Rufsland 82,2 102,1 a 599,2 315,0 + 40,2 
Oesterr-Ungarn . | 825 | 1127 [3021 2167 | 189,0 | +277 


In allen Ländern giebt somit der Reisendenverkehr einen 
Verlust, der nicht überall durch die Einnahme aus dem Giiter- 
verkehre gedeckt wird. 

Die Selbstkosten für die Beförderung eines Reisenden 
oder eines Pud Fracht, der Fahrpreis und die Fracht zeigt 
Zusammenstellung XII für die letzten 17 Jahre. 


Zusammenstellung XII 


Güterverkehr 
1 Pud- Werst 


` Teisenleiv kehi 


| 
i 1 Reisenden-Werst Ä 
dE) 


SCH 2. | o 
aje 2., R e A O an A ua 
aa era eee, a warn 
S EIERS:E ES BRA | Re S 
Heels! Ur e Sa Deeg 

d Ee So ABS u 

a a, 

—Personenwerst .  Kopeken l Pudwe rxt 
oes er wen d Zn i an 
| i an 
1881 . . | 119 | 1,58 0,39, Ma: Mas | — Mira 
1882 . 21,91 | 1,50 [0,291 Aas | Us | — Ars 
1883 . In | Lu (0287 tg | Mo | — lem 
1884 . [119 | 148 |029] M5 | Me | — Hen 
1885 . LIS | 151 10,88) 1 | "a | — "la 
Did Si | | 
1881 bis 1885 . | 1,19 | 151 10,32 I; es 
| 
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Reisendenverkehr Güterverkehr 


1 Reisenden-Werst 1 Pud-Werst 
5 ro 
8 EA PEPE 
23|232| 23 [<as|¡|222| 2.285 
CN A 
Alea 2S | > Bl aes | 4+ Sp | 
Q el © St 
| Personenwerst | Kopeken Pudwerst 
1886 . 1,17 1,52 10,35 || 1/35 1/30 | — 1/190 
1887 . . | 1,15 | 1,53 10,88] 1/37 Mes | — tear 
1888... . . , 1114 | 150 10,361 1/9 Mer | + tems 
1889. 2 2 20. 1,14 | 1,46 |0,32|| 1/38 Ver | — 11406 
1890 ede. eS 1,11 1,37 10,261 1/97 1137 — logis 
Durehschnitt für 
1886 bis 1890 . | 114) 148 [0,841 Me | Ys | — u 
) 
1891 ` 1,07 | 1,36 |0,29]] 1/38 (nm | — 120994 
1892 . 1,01 | 1141 [0,40 1/30 Um | — "tase 
1898 . 1,05 1,35 10,30 1/38 Vag ++ 1/760 
1894 . 1,04 | 131 10,271) If | Has | + ta 
o Aë ue ie A 0,91 1,12 10,211) 1/40 ilas -}- 1360 
Durchschnitt für 
1891 his 1895 102 | 131 [0201| i» | Mu | + Mes 
| 
1896. 0,85 | 1,03 018 dÉ dÉ | -E YUseı 
1897 . 0,84 1,04 | 0,201) 1/44 1150 + 11366 


Aus diesen Angaben ist zu ersehen, dafs die Fahrpreise 
um 29°/ die Frachten um 27°/, gesunken sind, obwohl die 
Balınen ihre Ausgaben «durch Verbesserungen für den Reisenden- 
Verkehr um fast 34°/,, für den Gúter-Verkelr um das Dop- 
pelte verringerten. Somit haben beide durch die Entwickelung 
des Eisenbahnwesens gewonnen. Der Preis einer Fahrkarte 
sank im Durchschnitte von 1 Rubel 24 Kopeken auf 95 Kopeken, 
die Fracht von 5,5 Kopeken auf 4,8 Kopeken für 1 Pud. 

Die Kosten für 1 Reisendenwerst und 1 Pudwerst waren 
1597 in Westeuropa: 


Zusammenstellung XIII. 


; Reisendenverkehr Güterverkehr 
` CH D = I 

4.8 33 ES KS 
¡SAA So ong 3% 
| pga d o 0% va D © 
= Gig = Fr rd 


Ko p eken 


fü r 1 Reisenden werst] dl f Dr 1 Pudwerst 


England... 1,18 1,07 U 1/68 
Deutschland 1,74 1,47 1133 Mig 
Frankreieh 1,73 1,58 1/98 1131 
Kuropáisches Rulsland 1,04 0,84 taa 1/50 
Oesterreich-Ungarn . 1,70 1,25 1/37 Ju 


Iliernach sind die Befórderungskosten für Reisende im 
europäischen Rufsland billiger als irgendwo in Europa, dafür 
sind aber auch die Betriebskosten in Rulsland die niedrigsten, 
wodurch aber, auch theilweise die geringere Zahl der Bequem- 
lichkeiten auf den russischen Eisenbahnen erklärt wird. Im 


Güterverkehre steht Rufsland nur hinter England zurück und 
hat auf dem Festlande die billigsten Frachten. Der Grund 
hiervon liegt theilweise darin, dafs Rufsland vornehmlich ein 
Land der Wasserstrassen ist, welche immer billiger zu stehen 
kommen, Diese guten Ergebnisse hat Rulsland aber nur in 
den letzten sieben Jahren erzielt. 


Innere Wasserwege. 


Der zweite Theil der »Statistischen Uebersicht« enthält 
Mittheilungen über die inneren Wassarwege im europäischen 
und asiatischen Rulsland, ihre Länge, die Dauer ihrer Benutz- 
barkeit, die Zahl der sclwimmenden Fahrzeuge sowie die Menge 
der von ibnen beförderten Güter. | 

Im europäischen Rufsland giebt es 862 Flüsse, 89 Seen 
und 38 Kanäle, auf denen Schifffahrt betrieben wird, Die Ge- 
sammtlänge der schiffbaren Flüsse beträgt 77704 Werst, wo- 
von auf 24524 Werst nur Flölserei vor sich geht, 14 842 Werst 
nur während des Sommers für Fahrzeuge schiffbar sind, auf 
38338 Werst dje Schifffahrt hin und zurück möglich ist; auf 
25846 Werst fahren Dampfer und auf 22217 Werst nur Per- 
sonendampfer, An künstlichen Wasserstrafsen werden nur noch 
1838 Werst gezählt. 

Im asiatischen Rufsland sind 188 Flüsse mit einer Ge- 
sammtlänge von 110338 Werst, 4 Seen von 1060 Werst Länge 
und 1 Kanal von 7 Werst Länge insgesammt also 111405 
Werst Wasserstrassen. Von dieser Zalıl sind 35639 Werst nur 
für Flófse, 2172 Werst für Fahrzeuge, 45005 nach beiden 
Richtungen hin schiffbar, der Dampferverkehr geht auf 32501 
Werst, der Personendampfer-Verkehr auf 20502 Werst vor sich. 

Die Dauer der Befahrbarkeit der russischen Flüsse wech- 
selt mit der geographischen Lage, schwankt aber im Allge- 
meinen. zwischen 5,4 und 9 Monaten. Für die bedeutendsten 
Flufsbereiche wird die Dauer durch folgende Zahlen gegeben: 
an der Wolga in Astrachan 255 Tage, in Zarizin 212 Tage, 
in Saratow 215 Tage, in Nisclini-Nowgorod 193, in Ribinsk 
196 Tage; an der Newa 204 Tage; an der Nord-Dwina 
Archangelsk 166 Tage; am Dnjepr 273 Tage bei Cherson 
und 235 Tage bei Kiew; am Don 250 Tage bei Rostow. 

Der erste Dampfer erschien auf der Newa im Jahre 1813. 
Die Gesammtzahl der Dampffahrzeuge stieg nur sehr langsam 
bis 1836 auf 10. Das Wachsthum der Zahl der Dampffahr- 
zeuge im europäischen Rulsland zeigt: | 


Zusammenstellung XIV, 


1836 . . . 10 | 1850 . . . 99 | 1864 469 
EST 2... H 1851 102 | 1865 . . . 482 
1888 . . . 12 | 1852 121 | 1866 . . . 500 
1839 . . . 14 | 1853 181 | 1867 518 
1840 . . . 16 | 1854 131 | 1868 560 
41... 17 | 1855 157 | 1869 624 
182 . . , 18 | 1856 167 | 1870 687 
1843 . . . 24 | 1857 190 | 1871 702 
1844 . . . 27 | 1858 243 | 1872 694 
1845 . . . 87 | 1859 836 | 1873 717 
1846 . ., 42 | 1860 . . 399 | 1874 691 
1847 . . . 58 | 1861 . , 411 | 1875 740 
1848 . . . 76 | 1862 448 | 1876 765 
1349 . . . 85 | 1868 458 | 1877 784 


1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1888 
1884 


820 
850 
898 
968 
1056 
1157 
1246 


1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 


1397 
1507 
1588 


1678 


1742 


1824 


1885 


1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 


eee 


1924 
2127 
2185 
2539 
2711 
2894 
3040 


hat sich die Zalıl der 
wäbrend das Eisenbahnnetz um 


In den letzten siebzehn Jahren 
Dampffahrzeuge verdreifacht, 
67 °/, zugenommen hat. 

Die Vertheilung dieser Zahl der Fahrzeuge auf die ver- 
schiedenen Flufsgebiete ist folgende: 


Zusammenstellung XV. 


E te egene 


Es schwammen in den E von 


A a 


— 


A ea er rt 


den 
Wolga | Newa Dnjepr | Don übrigen 

SEHR E A E 02 

RE Fahrzeuge  _____ 
1847 14 
1857 40 
1867 71 
1877 85 
1887 180 
1897 405 


Die bedeutende Zunahme der Zahl der Newa-Dampfer 
wird hauptsichlich durch die Abnahme des Reisendenverkehres 
in der letzten Zeit erklärt. In der Spalte der »übrigen« Flüsse 
machte in den letzten Jahren den Hauptfortschritt die Nord- 
Dwina. 

Der mittlere Werth eines Dampffahrzeuges, 
Rufsland gebaut wird, beträgt 35830 Rubel, 
Auslande gebauten 55 650 Rubel. 

Der Bau der Flufsfahrzeuge im europäischen Ruísland war 
der folgende: 


welches in 


der eines im 


Zusammenstellung XVI. 


ne m nenn ar ete Se rn ee en RAR nen 


Baujahre Zahl der 


Werth in Tuba 


nn nn — 


i E Fahrzeuge aller eines 
eae ee im Jahre E E 

1871 bis 1875 7177 3861016 | 588 
1876 „ 1880 6 450 4 489 853 696 
1881 „ 1885 6.019 5 405 494 898 
1886" , 1890 6 023 5 716 620 949 
1891 , 1895 .... 5 333 6 174 872 1157 
1896. sy E 4a 5 641 8 550 297 1516 
1897 . 5 474 8 826 673 1621 


Daraus ist zu ersehen, dafs die Anzahl der einfachen Fahr- 
¿euge ohne Dampf in der letzten Zeit abnimmt, während der 
mittlere Werth eines Fahrzeuges zunimmt. Dies wird durch 
die Vervollkommnung der Fahrzeuge erklärt. 

Die Flufsflotte des asiatischen Rufslands bestand nach 1895 
aus 1093 Fahrzeugen, von welchen 275 Dampffahrzeuge und 
818 einfache Fahrzeuge waren. Von dieser Zull der Fahrzeuge 


nn nee 
er eo 
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schwammen 114 Dampffahrzeuge und 369 einfache Fahrzeuge 
auf dem Ob und 116 Dampffahrzeuge und 145 einfache Fahr- 
zeuge auf dem Amur. 

Die Mengen der auf den Wasserstrafsen des europäischen 
Rufslands beförderten Güter waren folgende: 


Zusammenstellung XVII. 


nn "| Insgesammt wurden! Zurückgelegte | = 
(Güter befördert |, Pudwerst rn 
ee el 
28 gll FRE | 2125 
Sei 2 2E Ami ES | ee 57 
db | e a wi = | = 
EE ER li u. a oe re ae nhs 3 
| Millionen Pud | Milliarden | Padwerat, n 
een a = Ä : oe 
1881 1439 ı 461 | 900 Ñ 355 | 238 | 593 124 
1882... . | 476 , 482 | 908 3 371 | 228 | 599 125 
1883 . . . . 1474 , 369 | 843 " 367 ; 189 | 551 y 11,6 
1884 484 | 303 | 787 | 373 ¡ 159 | 532 1 ILI 
1885 1508 | 814 | 822 ; 879 | 163 | 542 | 11,3 
Durchechnikt für | f | A | 
1881 bis 1885 | 476 | 376 | 852, 869 j 105 elle 
EE EE EE 
1886 . . . . | 588 i 387 | 875 40% 174 | 577 | 12,0 
1887 558 | 342 . 900 [419 | 175 | 594 | 124 
1888 566 | 485 1051 | 446 | 28 694 | 145 
1889 600 | 545 1145, 478 | 278 | 756 | 158 
1890 597 ; 506 1103 ' 470 | 258 | 728 Í 15,2 
Durchschnitt für | | \ | | : 
1886 bis 1890 || 572 , 443 1015 | 448 | 227 | 670 | 140 
1 iR { ! S 
Se EE e Ee A 
1891 | 602 | 434 1,036 (53 + 231, Gei 14 
1892 i 575 | 448 ¿1,023 | 446 | 229 675. LL 
1893 . . . . [| 708 | 474 1,192 | 587 | 275 ; 762 180 
1894... . | 871 | 574 01,445 | 736 | 316 1052 | 22,0 
1895 879 | 577 1,456 704, 311 1015 | 212 
Dürchschnitt für | j | | 
1891 bis 1895) 727 | SOL (1,228 p 585 : 273 858 | 17,9 
Gebeier e nt BRECHEN FERN Ä | 
| | | | x 
96 2.2... | 896 | 657 1558 | 135356 1091 225 
1897... um, 675 [L700 || 957 : 362 1319 975 


t 


Aus diesen Argaben folgt, dafs sich nicht nur die Ge- 
sammtmenge der Güter verdoppelt hat, sondern dafs diese Ver- 
mehrung sowohl eine Folge der Erweiterung der Schifffahrts- 
wege, als auch eine Folge der Steigerung der Dichtigkeit des 
Verkehres ist. 

Die Sammlung von Angaben über 


die Flulsfrachten hat 


erst vor Kurzem begonnen, und zwar seit dem Jahre 1892, 
so dals die »Statistische Uebersicht« keine Antwort auf die 


Frage giebt, um wieviel die Beförderung auf den Wasserstrafsen 
durch den Wettbewerb der Dampfer mit den Eisenbahnen und 
unter einander billiger geworden ist. 

Alle diese Angaben zeugen klar 
deuteuden Fortschritte der 


nicht nur von dem be- 


russischen Verkehrswege, von der 
Vergrólserung ihrer Länge, von der Vergrölserung der 
beutungsmittel, sondern auch von den wirtlischaftlichen Fort- 
schritten Rufslands in den letzten 17 Jahren überhaupt, welche 
ein so grolses Wachsthum der Frachten auf den Wasserstrafsen 


sowohl, als auch auf den Eisenbahnen bewirkten. 


Aus- 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


llochnehmen der Lokomotiven mittels des Antriebes der 


Schiebebühne, 
Im Vereine Deutscher erklärte 


Regierungs- und Baurath Cordes, Vorstand der Eisenbahn- 


Maschinen - Ingenieure 


Werkstätten-Inspektion Grunewald, das Hochnehmen von Loko- 
motiven durch Hebeböcke*), die durch Benutzung des Antriebes 
der Schicbebiihne bethätigt werden. 

Das Hochnehmen einer Lokomotive geschieht nach dieser 
der Weise, 
unter 


Anordnung in dafs zunächst die zum Anheben 
dienenden Winden 


Hierauf wird der elektrische Antrieb der Schiebebühne mittels 


die Lokomotive gebracht werden, 


hohler Wellen mit den Winden gekuppelt, und letztere unter 
einander mittels Gall’scher Ketten verbunden. Wird nunmehr 
der Antricb angelassen, so erfolgt das Heben und Senken der 
stolsfreicr Weise. 


Wihrend früher beim Hochnehnen mittels Handwinden durch- 


Lokomotiven in durchaus gleichmälsiger , 
sehnittlich zehn Leute beschäftigt waren, sind jetzt einschliels- 
lich des Wärters des Schiebebühnen - Antriebes nur drei Mann 
erforderlich. Für jede zu hebende Lokomotive werden durch- 
schnittlich 1'/, Stunden und 4 Mark gespart. 


*) Ausführlich in Glaser’s Annalen. 


Maschinen- 


Schlafwagen für die Midland-Bahn, 
(Engineering, 9, Nov. 1900, 8. 597, Mit Abbild.) 

Für die englische Midland-Bahn sind von der Pullman- 
resellschaft vier Schlefwagen gebaut, welche auf je zwei drei- 
achsigen Drehgestellen ruhen. Die eine Hälfte des Wagens 
enthält einen grofsen Raum mit Mittelgang, in dem Nachts 
sechs Betten aufgeschlagen werden können, während in der 


Betr 


Beziehungen zwischen der Tragfähigkeit der Güterwagen und den 
Förderkosten. 
(Kngineerinug, 23. Nov. 1900, 5. 680, Mit Abbild.) 
Der Verfasser bringt zunächst an der Hand zeichnerischer 
Darstellungen Mittheilungen über das Anwachsen des Güter- 
verkehres in England und über die dabei erzielten Einnahmen 


Elektrischer Antrieb für Wasserstatlons-Pumpen. 


Im Vereine Deutscher Maschinen - Ingenieure machte 
Regierungs- und Baurath Wittfeld Mittheilungen über Ver- 
suche mit elektrisch angetriebenen Pumpen für Wasserstationen,*) 
Derartige Pumpen bieten gegenüber den der Regel nach nur 
während bestimmter Zeitabschnitte betriebenen Dampfpumpen 
den Vortheil, dafs sich die Kosten für Aufstellung und Unter- 
haltung der Behälter durch sie verringern, da sie in sparsamer 
Weise ununterbrochen arbeiten können. Ein weiterer Vorzug 
besteht in dem geringen Raumbedarfe und der jeder Zeit vor- 
handenen Betriebsbereitschaft, 

Eine tadellos mit einer Kreiselpumpe arbeitende elektrisch 
betriebene Wasserstation ist auf dem Bahnhofe in Kiel im 
Betriebe. Da bekanntlich die Kreiselpumpen gegen Ver- 
unreinigungen des Wassers im Gegensatze zu Kolben - Pumpen 
sehr unempfindlich sind, so zeichnet sich diese Anlage auclı 
durch sehr geringe Unterhaltungskosten aus. 

In der Besprechung dieser Mittheilungen wies Ingenieur ` 
Dopp sen. darauf hin, dafs er bei seiner mit Ucberhitzung 
arbeitenden Petroleumkraftmaschine, welche mit den Kohlen- 
wasserstoff- Rückständen der Oelgas- Erzeugung betrieben wird, 
aufserordentlich günstige, bisher noch nicht erreichte Ergeb- 


| nisse hinsichtlich des Verbrauches für das gehobene Kubik- 
| meter Wasser erzielt habe. 


| 


nae pare e ek wn ee eee 


*) Ausführlich in Glaser’s Annalen, 


re nn nn nn nn ne ` me 


und Wagenwesen. 


andern drei Abtheile zu ein und zwei Betten vorhanden sind, 
Aufserdem sind an den Enden des Wagens ein Rauchraum, ein 
Anrichteraum, sowie Aborträume für Herren und Damen ge- 
trennt vorhanden. Die Ausstattung der Wagen ist sehr vor- 
nehm gehalten. Aufser dem Fahrpreise I. Klasse wird für 
jedes Bett ein Zuschlag von 5 Sh. erhoben. A. 


ie b. 


während der letzten zehn Jahre. Dann bespricht er die Vor- 

theile von Güterwagen mit grolser Tragfähigkeit für die Be- 

förderung von Kohlen, Erzen und ähnlichen Stoffen. 
Schliefslich werden die in England gebrauchten derartigen 


Güterwagen unter Beigabe von Zeichnungen besprochen. 
A. 
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Zur Frage des wirtschaftlichen Nutzens der Doppelbesetzung der 
Lokomotiven, 
(Glaser’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen 1901, Nr. 575, Juni, 
S, 220). 

Regierungs- und Baurath Herrmann bespricht eingehend 
die Frage des wirthschaftlichen Nutzens der Doppelbesetzung 
der Lokomotiven, 

Als Vortheile der Doppelbesetzung, bei welcher zwei in 
einer Dienstgruppe beschäftigten Lokomotiv-Mannschaften cine 
Lokomotive für ihre abwechselnd aufeinander folgenden Dienste 
zugetheilt ist, und der weniger gebräuchlichen mehrfachen Be- 
setzung werden angeführt: 


1. Ersparung an Lokomotiven, als wichtigster Vortheil; 

2. Ersparung an Heizstoff, weil weniger Anheizungen noth- 
wendig sind; 

3. Schonung der Kessel, weil die Schwankungen in der Er- 
wärmung der Kesselwände, während die Lokomotive in 
einer Dienstabtheilung im Betriebe verwendet wird, weniger 
grofs sind als bei einfacher Besetzung, bei welcher die 
Lokomotive nach beendeter Fahrt, nachdem das Feuer 
entfernt und der Dampfdruck bis auf wenige Atmosphären 
durch Speisen des Kessels herabgedrückt ist, 10 bis 24 
Stunden ohne Feuer steht; 

4. Ersparung an Schuppenständen, weil die Zahl der für den 
Dienst nothwendigen Lokomotiven geringer ist, auch die 
Ruhepausen zwischen den einzelnen Dienstleistungen der 
Lokomotiven kurz sind, die Lokomotiven also nicht so 
oft in den Schuppen kommen. 


Als Hauptnachtheile werden hervorgehoben: 


1. Mehrverbrauch an Gehalt und Lohn, 
Nachtheil; 

2. Mehrausgaben für Ausbesserungen im Verhältnisse zur 
Leistung der Lokomotiven ;. 

3. Verminderung der Sorgfalt der Lokomotivmannschaft in 
der Behandlung ihrer Lokomotive. 


als wichtigster 


Zur zahlenmälsigen Klarlegung des Verhältnisses der Vor- 
theile der Doppelbesetzung zu den Nachtheilen fehlen die genauen 
Unterlagen. Trotzdem versucht der Verfasser auf Grund lang- 
jähriger Erfahrung zu einer Klärung der Anschauungen über 
die Vortheile der Doppelbesetzung beizutragen. Die Bedeutung 
der Ersparung an Heizstoff wird an einem Beispiele erörtert. 


Von Bedeutung könne die Kohlenersparnis bei der Doppel- ` 


besetzung nicht sein, die durch weniger Anheizungen erzielte 
Ersparnis an Kohlen werde wahrscheinlich durch Mehrverbrauch 
während der Fahrt, besonders gegen deren linde wieder aus- 
geglichen. Was die Schonung der Kessel anbetreffe, so könne 
nach den Erfahrungen des Betriebes nicht behauptet werden, 
dafs die Kessel doppelt besetzter Zuglokomotiven weniger Ver- 
anlassung zu Ausbesserungen geben, als die Kessel einfach be- 
setzter, Die Kessel der Tenderlokomotiven mülsten sich im 
Vergleiche zu ihrer durchschnittlich bedeutend geringern An- 
strengung ganz besonders gut erhalten, weil man die Tender- 
lokomotiven seit einer Reihe von Jahren nur doppelt oder 
mehrfach besetzt zu benutzen pflege. 

Bezüglich der Ersparung an Schuppenständen sei zu be- 


tonen, dafs wegen Mangel an Lokomotiven Doppelbesetzung 

eingeführt werden müsse und dann könne, wem auch weniger 

Schuppenstände benutzt würden, von einer hierdurch entsteheu- 

den Ersparung an Kosten nicht die Rede sein. 

Bei Besprechung des in dem Mehrverbrauche an Gehalt 
und Lohn bestehenden Nachtheiles der Doppelbesetzung kommt 
Verfasser zu dem Schlusse, dafs bei Ueberführung der einfachen 
Besetzung in die doppelte die Grenze des wirthschaftlichen 
Nutzens dann schon erreicht sein werde, wenn ebensoviel 
Mannschaften mehr nöthig seien, wie Lokomotiven gegen dic 
einfache Besetzung: gespart würden. Uebersteige aber bei 
Doppelbesetzung die Zahl der mehr erforderlichen Mannschaften 
die Zahl der weniger erforderlichen Lokomotiven, so sei der 
wirthschaftliche Nachtheil um so gröfser, je weniger die be- 
nutzten Lokomotiven kosteten oder je älter sie seien. 

Die thatsächliche Einwirkung der Doppelbesetzung auf dic 
Gröfse der Leistung und die zugehörigen Ausbesserungskosten 
wurde auf Grund von Aufschreibungen festgestellt, dic für cinc 
Anzahl ausgewählter, längere Zeit hinter einander mit einer 
Besetzung thätig gewesener Lokomotiven vorgenommen wurden. 
Das hierbei festgestellte Ergebnis der häufigern Ausbesserungs- 
bedürftigkeit der doppelt besetzten Lokomotiven unterstützt die 
vom Verfasser gemachte Annahme, dafs eine ständig doppelt 
besetzt gewesene Lokomotive bei Aufwendung derselben Aus- 
besserungskosten, wie bei einfacher Besetzung, schon annähernd 
um die Hälfte der Jahre früher erneuert werden muls, als die 
einfach besctzte Lokomotive. 

Auf Grund seiner Untersuchungen glaubt der Verfasser 
folgende Behauptungen aufstellen zu können: 

1. Die Doppelbesetzung und die mehrfache Besetzung sind, 
sofern nicht einfache Verhältnisse vorliegen, möglichst 
nur auf solchen Stationen einzuführen, auf welchen sich 
ein Betriebswerkmeister befindet. 

. Die Doppelbesetzung und die mehrfache Besetzung sind 
für Verschiebe-Lokomotiven immer vortheilhaft, weil hier 
der Dienst wohl stets so liegt, dafs die Zahl der weniger 
erforderlichen Lokomotiven die Zahl der mehr erforder- 
lichen Mannschaften überwiegt, und weil die Lokomotiven 


bo 


wegen der geringern Anstrengung längere Zeit hinter- 
einander ununterbrochen Dienst thun können, auch die 
Ausbesserungen kürzer und seltener sind. 

3. Giiterzug-Lokomotiven und 
Züge sind dann vortheilhaft doppelt zu besetzen, wenn 
die Anzahl der mehr erforderlichen Lokomotiv-Mannschaf- 
ten nicht grölser ist, als die Anzahl der weniger erfor- 
derlichen Lokomotiven. Der Zahl der für den Zugdienst 
erforderlichen Lokomotiven muls dann aber eine 
reichlich bemessene Zahl für den von den Verkehrsver- 
hältnissen abhängigen Bereitschaftsstand, sowie ein gewisser 
Satz für Ausbesserung hinzugefügt werden. Diese letztere 
Zahl wird je nach dem Alter der Lokomotiven und bis 
zur doppelten Anzahl der für cinfache Besetzung gewöhn- 
lich vorgesehenen Lokomotiven festgesetzt werden müssen. 
Oertliche Verhältnisse, namentlich schlechtes Wasser, 
werden ebenfalls zu reichlicherer Bemessung des Zuschlages 
zwingen. Die mehrfache Besetzung ist bei grolser Auf- 
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Lokomotiven für gemisehte 


noch 
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merksamkeit der Betriebswerkstätten selbst bei älteren 
Lokomotiven noch durchführbar. In Rücksicht auf 
Sicherheit und Stetigkeit des Betriebes ist esaber besser, 
diese Besetzungsart durch reichlichere Beschaffung von 
Lokomotiven unnöthig zu machen. 


4. Für Personenzug-Lokomotiven gilt im Wesentlichen das 
für Güterzug-Lokomotiven Gesagte, nur muls hier die 
Zahl der in kalter Bereitschaft stehenden und für Aus- 
besserung erforderlichen Lokomotiven noch höher angesetzt 
werden. Personenzug-Lokomotiven derjenigen Stationen, 
auf welchen sich keine Betriebswerkstätte befindet, bleiben 
besser einfach besetzt, 


Um die Sicherheit -des Betriebes zu gewährleisten, 
empfiehlt es sich auch, nicht alle Personenzug-Lokomotiven 
einer Station doppelt zu besetzen, Mehrfache Besetzung 
der Personenzug- und Schnellzug-Lokomotiven ist zu ver- 
meiden, 
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. Die Doppelbesetzung von Schnellzug-Lokomotiven sollte 
nur als Nothbehelf gelten, diese Lokomotiven sollen so 
reichlich bemessen werden, dafs man von der einfachen 
Besetzung nicht abzugehen braucht. Muls für Schnell- 
zug-Lokomotiven die Doppelbesetzung eingeführt werden, 
so ist das unter 4. Gesagte in verstärktem Malse zu 
beachten. —k, 


Technische Litteratur. 


Berühmte Gemälde der Welt, grofse Ausgabe, 256 Bilder 10 M., 
kleine Ausgabe, 105 Bilder 3 M. Leipzig, Otto Maier. 


Wenn auch das vorliegende Werk keinen Bezug zum 
Kisenbahnwesen hat, so heben wir sein Erscheinen hier doch 
besonders hervor, da es in einer grolsen Zahl von guten Wieder- 
gaben eine höchst reizvolle Uebersicht über die Werke der 
Malerei aus den letzten Jahren und allen Kulturländern bringt, 
die den Mitgliedern aller Stände namentlich da grofsen Genufs 
zu bieten geeignet ist, wo die unmittelbare Beschauung der 
Kunstwerke selbst schwer oder gar nicht zu erreichen ist, 


Die mechanischen und elektrischen Konstruktionen für elektrische 
Eisenbahnen. Hilfsbuch für Maschinen-, Elektro- und Eisen- 
bahn-Ingenieure, Konstrukteure und Wagenbauer, zugleich 
cin Vorlagenwerk für Konstruktions-Bureaux. Bahnmotore 
und Generatoren. Herausgegeben von Oberingenieur 
Josef Krämer, Dozent em. für Elektrotechnik. Leipzig 
1900, O. Leiner. Preis 20 M. 


Das knapp und übersichtlich in Atlasform angeordnete 
Werk bietet cine für das Entwerfen von Betriebseinrichtungen 
praktisch sehr brauchbare Darstellung nicht allein der Vor- 
richtungen und Einzeltheile, sondern auch der theoretischen 
Unterlagen, sowie der Prüfungs- und Beobachtungsweisen im 
etriebe. Beispiele von Vorausberechnungen und Nachprüfungen 
von Leistungen geben die Mittel an die Hand, den Entwurf 
der geforderten Leistung anzupassen und bei nicht befriedigenden 
jetriebsergebnissen die Ursachen der empfundenen Milsstände 
zu bestimmen. 

Die Darstellung aller Einzelheiten der Maschinen und 
ihrer Nebentheile, sowie auch die Auftragungen, denen die zur 
Berechnung und Nachprüfung erforderlichen Zahlenwerthe zu 
entnehmen sind, sind zum Theil farbig, in grofsem Mafsstabe 
mit eingeschriebenen Mafszahlen auf ganz vorzüglich ausge- 
führten Tafeln vereinigt, während nur wenige der sonst üblichen 


und bekanntlich fast werthlosen photographischen Wiedergaben 
fertiger Maschinen in für die Erweiterung des Ueberblickes 
zweckmälsiger Weise dem Texte eingefügt sind. Im Gegensatze 
leider zu den meisten Werken gleichen Gebietes sind hier sorg- 
fältigst ausgearbeitete Werkzeichnungen geboten, die den Werth 
des Buches zu einem ganz besonders hohen machen und denen 
gegenüber der Preis ein sehr mälsiger genannt werden kann. 
Wir empfehlen das Werk deshalb der Aufmerksamkeit unseres 
Leserkreises besonders. 


S. Bergmann € Co, Aktien-Gesellschaft, Fabrik für Isolier- 
Leitungsrohre und Spezial-Installations-Arbeiten für elektrische 
Anlagen. Berlin N., Hennigsdorfer Strafse 33/35. Ge- 
schäftsanzeiger, den deutschen Architekten ge- ` 
widmet, 1900. 


Es handelt sich um die Ausstattung der Hochbauten mit 
einem Netze von Hartgummiröhren zur Erzielung vollkommen 
sicherer Lage und Absonderung elektrischer Leitungen und um 
die Verlegung der letzteren in solchen Röhren. Alle Theile 
der Leitungen, ihre Anbringung und die dazu erforderlichen 
Werkzeuge sind eingehend dargestellt., Um den Reiz des 
schön ausgestatteten Geschäftsbuches zu erhöhen, sind noch 
treffliche Darstellungen einer sehr grofsen Zahl neuerer be- 
deutender Hochbauten darin aufgenommen, namentlich solcher, 
die mit derartigen Schutzleitungen versehen sind. 


Deutsche Export-Revue. 


Unter diesem Namen wird demnächst eine neue Viertel- 
jahrszeitschrift in der Deutschen Verlags-Anstalt in Stuttgart 
zu erscheinen beginnen, die regelmälsig über die Fortschritte ` 
auf gewerblichem und technischem Gebiete Deutschlands be- 
richten und ausschliefslich dem deutschen Ausfuhrhandel 
dienen soll. 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 


ORGAN 


für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


mm 


Dio Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


. mi 


| 7, u. 8. Heft. 


Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Personen- und Güterwagen für Bahnen mit 
Dampfbetrieb. 


Von Ingenieur H. v. Littrow in Wien. 


Hierzu Malszusammenstellungen auf den Tafeln XXV bis XXVII und Zeichnungen auf den Tafeln XXX bis XLI. 


I. Allgemeines. 


Noch reichlicher als die Beschickung dieser Weltausstellung | 
mit Lokomotiven war diejenige mit Wagen aller Gattungen *). | 
Naturgemals trug Amerika hierzu wenig bei, da vorläufig nur | 
eine geringe Ausfuhr von Eisenbahnwagen nach Europa zu er- | 


warten ist und amerikanische Bauanstalten nicht blos zur Ehre 
der Flagge sondern nur zu greifbareren Zwecken auszustellen 
pflegen. 


Dagegen waren alle europäischen Staaten, welche für den | 


Eisenbahnwagenbau von Bedeutung sind, sowohl mit Personen- 
als auch mit Güterwagen sehr reichlich, theilweise sogar über- 
reichlich vertreten, da beispielsweise Wagen zur Ausstellung 
gelangten, die sich nur durch nebensächliche Einzelheiten 
unterschieden. 

In umstehender Zusammenstellung I sind die ausgestellten 
Wagen übersichtlich nach Gattungen aufgeführt, zum Vergleiche 
ist die Beschickung der Weltausstellung in Chicago 1893 bei- 
gesetzt, 


II, Personenwagen, 82 Wagen. 


Die Ausstellung enthielt abweichend von ihrer Vorgängerin 
in Chicago 1893 ausnahmslos Wagen, deren Ausstattung dem 
Bedarfe entsprach. Höherwerthige Ausstattung fand sich nur 
bei Wagen für besondere Zwecke, Hof-, Saal-, Schlaf- und 
Speisewagen, aber auch bei diesen hielt sich die Ausschmitckung 
in vernünftigen Grenzen, wenn auch mitunter neben der 
farbigen Verzierung zu viel in körperlichem Schmucke geleistet 
wurde, welcher in dem engen Raume eines Eisenbahnwagens 
sehr leicht drückend wirkt. Mustergültig in Bezug auf Aus- 
schmückung war der deutsche Speisewagen, welcher nach neu- 
zeitlichem Geschmacke entworfen, nur durch die Wirkung der 


*) Triebwagen für Elektricität, Prefsluft, Speicherdampf, Petro- 
leum, Lokomotiven gleicher Antriebsart und Anhängwagen der Styafsen- 
und Hochbahnen werden in einem folgenden Aufsatze behandelt. 


Organ für die Fortschritte des Eisepbahpwesens, Nene Folge, XXXVII Band. 7, u. 8, Heft. 
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Malerei auf Holz einen aufserordentlich wohlthuenden Eindruck 
machte. 

In Bezug auf die innere Einrichtung des Wagenraumes 
überwog bei Fernverkehr-Wagen insbesondere für durchgehende 
Züge die Seitengangbauart Heusinger’s von Waldegg mit 
geschlossenen Endbühnen*), doch kam insbesondere bei fran- 
zösischen und belgischen Wagen auch die Abtheilbauart mit 
Seitenverbindung nach dem Vorbilde der Berliner Stadtbahn 
zur Anwendung. In der I. und II. Klasse waren solche Ver- 
bindungsgänge meist bis zum Dache abgeschalt und dann auch 
Thüren an der Gangseite der Abtheile vorhanden. In der 
Ill. Klasse überwogen bei dieser Bauart offene Abtheile, nur 
fand sich in beinahe jedem Wagen ein vollkommen 
schlossenes Frauenabtheil. 

Reine Abtheilwagen, für Fern- und Ortsverkehr bestimmt, 
waren in genügender Zahl vorhanden. Für letztern Verkchr 
überwog der Mittelgangwagen mit offenen **) Endbühnen, ebenso 
für Nebenbahnen. 

Bei schmalspurigen Nebenbahnwagen der letztgenannten 
Anordnung waren die Sitze nahezu ausnahmslos der Länge 
nach gestellt. 


ge- 


In der Gestellanordnung überwog für durchgehende Züge 
die Drehgestellbauart mit zwei, seltener mit drei Achsen. Die 
zweiachsigen Drehgestelle von meist 2,5" Achsstand und 11 ™ 
bis 13% Drehzapfen Abstand, sind häufig nach der älteren 
zusammengebauten Form der Schlafwagen-Gesellschaft hergestellt, 
doch kommen bei Wagen, deren Zeichnungen aus den letzten 
Jahren herrúhren, Rahmen aus Prefsblechen vor. Dreiachsige 
en, waren nur von zwei Verwaltungen ausgestellt, 


9 Der Kürze halber werden im Folgenden bei Seitengangwagen 
pur die ausnahmsweise vorkommenden offenen Endbühnen besonders 
erwähnt werden. 

**) Bei Wagen mit Mittelgang für Ortsverkehr werden im Fol- 
genden geschlossene Endbühnen besonders hervorgehoben werden. 
1901. 21 
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während zweiachsige Lenkachswagen mit sehr grofsem Achs- 
stande nach deutschem und holländischem Vorbilde besonders 
in Frankreich mehr und mehr Verbreitung finden. 

In der Wagenbeleuchtung überwog noch das Oelgas nach 
Bauart Pintsch, in Deutschland Oelgas mit Acetylenzusatz, 


In Belgien haben wie bisher nur die die Landesgrenze über- 
schreitenden Wagea eigene Gasbehälter, während die nur im 
Lande verkehrenden von einem Zuggasbehälter im Gepäckwagen 
mittels gekuppelter Leitung. auf den Wagendächern gespeist 
werden, 


Zusammenstellung I. 


Wagengattung 


Prunk-, Saal-, Saalkranken- und Dienstaufsichtswagen 


Schlafwagen 
Speisewagen 
Fernverkehr Porsondnwagen wit Selioauaue 
E s » Mittelgang 
à 5 nach Abtheilbauart mit Verbindangsännz 
S ohne a 


Saber und Nebenbaine Geessen mit Seitengang . 
» Mittelgang . 


” Y ” N į 
n n j d nach Abtheilbauart . 
n n » A mit Dachsitzen 
n n i e offene 

Postwagen 


Dienst, Copan für Person: md Güterzüge 


Paris 1900 


Chicago 1893 
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Wagen mit Einrichtung für Zugheizung und Beleuchtung . 
Bedeckte Güterwagen if ge a Bs St 
für Gemüse und Obst . 


7 3 , Kühlwagen : 
i für Vieh, Pferde, Daer 
Hochbord- und 
Niederbordwagen e 
Bordlose Wagen . 
Behälterwagen 


Besondere Güterwagen für Geschütze, SES u.s. W. 
Messungs- und Bauwagen 


Für durchgehende Züge kommt auch elektrische Beleuch- 
tung zur Anwendung und zwar vorwiegend nach Bauart Stone 
mit vom Rade aus getriebener Dynamomaschine und kleinem 
Bereitschafts-Speicher. Elektrische Beleuchtung lediglich von 
Speichern aus findet sich nur bei ungarischen und italienischen 
Wagen. Das früher viel verbreitete Gasolin-Licht von Frost 
war nur an einem Wagen zu sehen, dagegen kam Erdöl- 
beleuchtung an Nebenbahn- und sogar einigen Hauptbahn- 
Wagen vor. Ribólbeleuchtung fand man häufiger als voraus- 
zusetzen gewesen wäre und zwar in ganz einfachen sehr schwach 
leuchtenden Lampen; nur bei wenigen Wagen war die ver- 


besserte Oclbeleuchtung der Bauart Lafaurie und Potel zu 


schen, welche nur wenig gegen Gasbeleuchtung zurücksteht. 
Die Wagenheizungs-Bauarten der Welt waren vollzählig 

vom gewöhnlichen Ofen bis zur Niederdruck-Dampf- und Warm- 

wasser-Heizung vertreten, letztere insbesondere bei Schlaf- und 
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Prunkwagen meist in Verbindung mit Dampfheizung mittels Dampf- 
heizschlange oder Dampfeinspritzung, nach Bedarf umschaltbar 
auf Ofen. Niederdruck-Dampfheizung fand sich nur bei deutschen 
Wagen. Als Heizschlauchkuppelung diente bei den Wagen aus 
dem Vereinsgebiete das Vereinsmuster, während sich bei fran- 
zösischen Wagen eine der Luftdruckbrems-Kuppelung nach- 
gebildete Verbindung *) fand. 


An durchgehenden Bremsen überwog die schnellwirkende 
selbstthätige Luftdruckbremse der Bauart Westinghouse**), 
welche an den Wagen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und der 


*) Die Einführung einer solchen Kuppelung im Vereinsgebiete 
würde wahrscheinlich dem jährlichen Verluste vieler Hunderte von 
Schlauchverbindungen wirksam entgegen arbeiten. 

**) Selbstthätige Luftdruckbremsen anderer Bauarten (Wenger 
u. s. w.) sind in der betreffenden Spalte der Malstafeln besonders an- 


geführt. 


an 


an diese, sowie an die Gotthardbahn anschliefsenden Bahnen mit 
einer besonderen Rückleitung der Bauart Henry versehen ist. 


An Luftsaugebremsen war die der »Vacuum Brake Co.« 
und an französischen Nebenbahnwagen auch die der Soulerin- 
Gesellschaft *) zu schen. 


Im Wagenanstriche waren alle Farben von Weils, Gelb 
und Hellblau bis zu den dunkelsten Tönen von Roth, Blau 
und Grün vorhanden, im Allgemeinen überwogen jedoch dunklere 
Töne in Wald- und Olivengrün. 


Amerika betheiligte sich, wie bereits erwähnt, nicht an 
der Personenwagen-Ausstellung. 


Belgien sandte eine recht vollständige Sammlung der 
auf den Staatsbahnen im Fernverkehre verwendeten Bauarten**), 


Deutschland stellte sieben Drehgestellwagen***) aus 
dem regelmälsigen Betriebe zur Schau, von der sehr richtigen 
Ansicht ausgehend, dafs nur diese Bauart ausstellungsfähig ist, 
da bei allen anderen, älteren Achsanordnungen eine besondere 
Erklärung über die Gründe gegeben werden mülste, welche 
den Drehgestellwagen im Einzelfalle unvortheilhaft erscheinen 
lassen. 

England stellte wie im Jahre 1893 Wagen aus den ge- 
meinsamen Beständen der grofsen nach Schottland fahrenden 
Linien aus. 


Frankreich füllte die Ausstellung mit nahezu allen in 
den letzten Jahren aufgestellten Grundformen. Bei der grolsen 
Zahl von 38 Wagen lief neben vorzüglichen und guten An- 
ordnungen naturgemáfs auch manche minderwerthiger) mit 
unter. Aufmerksamkeit erregten die bei einer Verwaltung wieder 
neu eingeführten zweigeschossigen Wagen für den Pariser 
Ortsverkehr, welche keinen sonderlichen Fortschritt bedeuten, 
trotzdem sie an Kleinheit des Eigengewichts alle andern Bauarten 
übertreffen. 


Oesterreich sandte eine schöne Sammlung Drehgestell- 
wagen, daneben eine vollständige Zusammenstellung der Wagen 
der Wiener Stadtbahn. Hier war die Ausstellung von zwei- 
achsigen Wagen am Platze, da deren Zweck schon durch die 
Aufstellung dieser Wagen als gekuppelter Zug sammt Loko- 
motive klargestellt werden konnte. 


Ruísland zeigte durch seine Ausstellung, dals es in 
Bezug auf Vorsorge für Nachtfahrten in allen Wagenklassen 
dem übrigen Europa den Vorsprung abgewonnen hat. Unter 
den ausgestellten Wagen befand sich ein Fernverkehrwagen, 
welcher der amerikanischen Schlafwageneinrichtungen recht nahe 
kommt, 


Die Schweiz betheiligte sich leider nicht an der Aus- 
stellung, trotzdem es recht erwünscht gewesen wire, die neueren 
Schweizerischen Formen mit ihren gefälligen leichten Einzel- 


*) Organ 1891, S. 274. 

**) In Belgien ist die I. Wagenklasse abgeschafft, statt ihrer 
verkehren in den Hauptzügen Prunkwagen, welche die Schlafwagen- 
Gesellschaft gegen Aufzahlung beistellt. 

***) Aufserdem einen Bahndienst-Saalwagen und einen für die 
Ausfuhr bestimmten Hofwagen. 
+) Eine Verwaltung hat im Jahre 1900 sogar weit vollkommnere 
Grundformen in Betrieb gestellt als sie zur Ausstellung sandte. 


heiten neben denen anderer Länder mit kräftiger gehaltenen 
Grundlinien zu sehen. 

Ungarn zeigte alle regelmäfsig gebauten Staatsbahnwagen 
von denen eine Grundform zweimal ausgestellt war. 


a) Regelspurige Drehgestell-Personenwagen. 
1. Prunk-, Saal-, Schlaf-, Speise- Wagen. 


1. Saalwagen für Hofreisen der österreichischen Staats- 
und Privat-Bahnen, erbaut von F. Ringhoffer in Smichow bei Prag 
(Taf. XXX, Abb. 1, 2, 3). Der Längsrahmen ist gänzlich ab- 
weichend vom gewöhnlichen Gebrauche in geschwungenen Linien 
durchgeführt, welche an ältere englische Dampf- und Werk- 
zeugmaschinen erinnern. Die gleiche Formgebung ist bei den 
Drehgestellrahmen aus Prefsblech angewandt. Die Kuppelung 
(Taf. XLI, Abb. 28) stellt einen Versuch dar, die Vereinsregel- 
form mit der amerikanischen Janneykuppelung und zwar in 
gleicher Höhe zu vereinen. Die Kuppelstange geht nicht durch 
und ist nach dem Vorschlage von v. Borries federnd mit 
dem Gestelle verbunden. Die Achslager sind dem nach ameri- 
kanischem Vorbilde hergestellten neuen preufsischen Regellager 
sehr ähnlich. 


2. Saalwagen mit dreiachsigen Drehgestellen der preulsi- 
schen Staatsbahnen, Direction Berlin, erbaut von der Breslauer 
Actien-Gesellschaft für Eisenbahnwagenbau (Tafel XXXI, 
Abb. 4, 5). 

Die Ausstattung des Hauptsaales ist in sattem Roth durch- 
geführt, während in den Abtheilen neuzeitliche auffallende 
Muster vorwiegen. Der Wagen kann auf alle Regelspurbahnen 
Europas übergehen, er ist mit allen bekannten Bremsarten und 
Bremskuppelungen versehen. 


3. Saalwagen mit Schankeinrichtung der Schlafwagen- 
Gesellschaft, erbaut von der Usine Ragheno für belgische Linien, 
Mecheln, Belgien (Taf. XXXI, Abb. 6, 7). 

Die Drehgestelle*) sind aus Prefsblech hergestellt. Die 
Warmwasserheizung ist von Gebrüder Körting wie bei allen 
neueren Wagen dieser Gesellschaft derart angeordnet, dafs nach 
Belieben die Erwärmung des Wassers durch Lokomotivdampf- 
einspritzung oder durch Kohlenheizung in einem Schlangenrohr- 
ofen besorgt werden kann. 

Die Zugvorrichtung (Taf. XLI, Abb. 51) ist nach der 
Regelform der Gesellschaft mit Hebelschwinge zwischen den 
Buffern versehen, um das Durchfahren der Gleisbögen zu er- 
leichtern, Eine Lüftungsvorrichtung nach der Form des be- 
kannten Winddruckmessers mit vier Halbhohlkugeln ist auf 
dem Dache angebracht, diese bewegt Windflügel unterhalb des 
Daches. 

4. Saalwagen für Kranke der preufsischen Staatsbahnen, 
Direction Frankfurt a. M., erbaat von der Actien-Gesellschaft 
für Fabrikation von Eisenbahnmaterial, Görlitz (Taf. XXXIT, 
Abb. 11—16). 

Zug- und Stofsvorrichtung sind wie bei Nr. 3 vereinigt. 
Das Untergestell besteht aus Holz und Eisen. Im Ilauptraume 
sind Doppelfenster mit Laycock-Rollblenden vorgesehen. Ueber 


*) Genau nach demselben Muster sind die Drehgestelle von Nr. 
7, 9, 10, 13, 16, 17, 18, 19, 24, 25, 35, 36, 38, 86 verfertigt. 
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dem Dache ist ein besonderes Sonnendach angebracht. Die 
Warmwasserheizung ist mit einem stehenden Kessel mit Quer- 
rohren und mit Dampfheizverbindung ausgestattet. Die Berei- 
tung von Speisen im Wagen ist durch eine vollständige Küche 
ermöglicht; drei Räume sind mit Speisetischen ausgestattet, 

5. Schlafwagen mit dreiachsigen Drehgestellen der 
englischen Nord-Ostbabn, Gemeinschaftsbestand der Ostkiisten- 
linie, erbaut von der Bahnwerkstätte York (Tafel XXXII, 
Abo 11. 12). 


Die äulsere Verkleidung besteht aus naturfarbigem Teak- 


holze in Tiifelung nach der gewöhnlichen englischen Austheilung, 
Die inneren Seitenwände sind meist in edlem Holze, die Decke 
in Seide ausgeführt, Oberbetten sind nicht vorgesehen. Die 
Sitze, Bettgestelle, sind in Dunkelgrün und Schwarz ausgestattet, 
was den Abtheilen ein etwas trübes Aussehen verleiht, Im 
Untergestelle überwiegt Holz, 

6, Schlafwagen mit dreiachsigen Drehgestellen der 
preufsischen Staatsbahnen, Direction Berlin, erbaut von van der 
Zypen und Charlier, Köln-Deutz (Tat, XXXI, Abb, 14, 15 
und Textabb, 1), 


Abb. 1. 


Die Räume zwischen den Radspeichen sind mit Holz aus- | 


gefüllt, Die Seitenwanduntertheile sind aus kräftigem Bleche 
nach dem Vorbilde von Harlan und Hollingsworth herge- 
stellt, Hängewerke waren bei der Höhe der hierdurch gebil- 
deten Träger nicht nöthig. In jedem Abtheile ist eine Wasch- 
vorrichtung vorgesehen. Die Ausstattung besteht im Seiten- 
gange 
und rothem Wollsammt. 


aus lichter Lincrusta, in den Abtheilen aus Lincrusta 
Oberbetten sind nur in der Il, Klasse 
angeordnet. 

7. Schlafwagen der internationalen Schlafwagengesell- 
schaft, erbaut von F, Ringhoffer, Smichow-Prag (Taf. XXXI, 
Abh. 1, 2, 3). 

An Ausstattung sind besonders die bunten Glasfenster in 
den Oberlichten und Nebenräumen zu erwähnen,, Für je zwei 
Abtheile, welche sämmtlich auch Oberbetten enthalten, ist ein 
Nebenraum vorgesehen. Der Wagen ist im Uebrigen nach 
den Regeln der Gesellschaft hergestellt, 

8, Schlafwagen der internationalen Schlafwagengesell- 
schaft für heifse Länder, erbaut von der Compagnie générale 
de Construction, St. Denis (Taf. XXXIV, Abb. 3, 4, 5, 6), 

Die Betten sind gekreuzt angeordnet, so dafs das untere 
über dem Kopftheile mehr Luftraum hat, für Lüftung des 
Oberbettes ist durch grölstmöglichste Wólbung des Daches ge- 
sorgt. 
Die äulsere Teakholz- 


bis über die Fenstermitte herabreicht, 


Ueber letzterm befindet sich ein Sonnendach, welches 


verschalung ist weils und blau gestrichen, Im Uebrigen ist 


der Wagen ein Regelbau der Gesellschaft. 


9, Saalwagen mit Bade- der Inter- 
nationalen Schlafwagengesellschaft, Linie St, Petersburg-Sibirien, 
Spurweite 1524 "m, erbaut von der Compagnie générale de 
construction, St. Denis (Taf. XXXV, Abb, 14, 15). 

Die Ausstattung ist besonders prunkend, Dieser Wagen 
enthält einen Aussichtsraum, weiter einen Saal im Geschmacke 
Ludwigs XVI., in welchem ein selbstspielendes Klavier unter- 
gebracht ist. Es folgt ein Baderaum, dessen Wanne umher- 
spritzendes Wasser mittels herabgebogener Ränder auffängt; an 
diesen Raum schliefst sich eine Barbierstube, den Schlufs bildet 
ein kleiner Turnsaal, 


und Turnraum 


10. Abtheilschlaf- und Saalwagen des gleichen 
Zuges aus derselben Bauanstalt (Taf. XXXV, Abb. 13, 15), 

Die Betten der Schlafabtheile sind wie bei Nr. 7 ange- 
ordnet, zwischen je zwei Abtheilen befinden sich Nebenräume. 
An die Schlafabtheile schliefst sich ein grofser Saal im Ge- 
schmacke des dritten Kaiserreiches, durch welchen man in ein 
türkisch ausgestattetes Rauchgelafs gelangt. 

11. Schlafwagen der ungarischen Staatsbahnen mit 
Speiseeinrichtung, erbaut von Ganz und Cie., Actiengesellschaft, 
Budapest (Taf. XXXIV, Abb. 7, 8, 9). | 

Die Ausstattung ist einfach, Die elektrische Beleuchtungs- 
anlage enthält 6 >< 12 Speicherzellen von 540 Ampére-Stunden 


bech Google 
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Gesammt-Ladevermógen bei 23 Volt Spannung. Der Speicher | verkleidet, bis zum Fenstergesims braunroth, darüber hinaús 
wiegt annähernd 1300 kg. Der Wagen scheint hauptsächlich | weils gestrichen und mit den altherkémmlichen Goldverzierungen 
für Dienstreisen hoher Beamten bestimmt zu sein. der Bahngesellschaft versehen. Die Radkörper sind aus Eichen- 

12. Speisewagen der London-Nord-West-Eisenbahn mit | holz hergestellt. Die Mittelachse jedes Dreligestelles ist unge- 
dreiachsigen Drehgestellen, aus dem Gemeinschaftsbestande der | bremst. Die selbstthätige Luftsaugebremse des Wagens steht 
Westküstenlinien, erbaut iu der Bahnwerkstätte Wolverton | auf den Linien der genannten Gesellschaft in Gebrauch, während 


(Taf, XXXIV, Abb. 13, 14). für die Weiterfahrt nach Norden gegen Glasgow auf der Nord- 
Statt der sonst üblichen Stühle sind Sitzbänke angebracht, ostbahn die Luftdruckbremse in Gebrauch kommt. 

liber diesen sind die Wände mit stahlblauem Sammt, im übrigen | 13. Speisewagen der deutschen Speisewagengeselischaft, 

Theile mit Lincrusta verkleidet. Die Küche ist ganz mit | erbaut von van der Zypen und Charlier, Köln-Deutz 


Eichenbrettchen verschalt. Der Wagen ist aulsen mit Blech | (Taf. XXXVI, Abb, 15, 16 und Textabb. 2). 


Abb. 2. 


AE 


ee TOS, 7 AR. ARRE, MIES SG MI 2 A 


DEUTET FISENgAHN SPEISEWAGEN GESELLSCHAFT 


Die nicht überladene, lichte Innenausstattung dieses Wagens 


| 17. Speisewagen ohne Küche (Taf. XXXV, Abb. 12, 15). 
wurde schon in der Einleitung erwähnt, Für sie sind nur solche | Beide Wagen sind für die sibirische Linie der internatio- 
Holzarten, Beschläge, Stoffe und Formen gewählt, welche durch | 
Staub nicht leiden, leicht zu reinigen sind und dauernd gutes | générale de construction, St. Denis für 1524 mw Spurweite 
Aussehen behalten. Im Aeulsern ist der Wagen ähnlich dem | erbaut. 
der London-Nordwestbahn ausgestattet. An technischen Einzel- Beide Wagen sind im Geschmacke Ludwigs XVI, in so- 


nalen Schlafwagengesellschaft bestimmt, und von der Compagnie 


heiten sind zu erwähnen die Fenster, welche ganz hoch gehoben | 
selbstthätig in den Aulsenanschlag einlaufen und hierdurch einen | 
sehr dichten Verschlufs abgeben. Sie werden mittels kleiner | 
Winden bewegt. Das Untergestell sammt Rädern, Achsen und 18. Seitengangwagen I. Klasse mit Schlafabtheil der 
Drehgestellen ist nach den Regeln der internationalen Schlaf- | Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, erbaut von Chevalier, Paris 
wagengesellschaft hergestellt, welche mit der deutschen Speise- (Taf. XXX, Abb. 9, 10). 


wagengesellschaft kaufmännisch eng verbunden ist. | Wagen mit derartiger Inneneinrichtung laufen nahezu in 
allen französischen Schnellzügen, welche keine vollständigen 


genanntem Mahagoniholze *) ausgestattet. 


2) Wagen I. Klasse. 


14. Speisewagen der internationalen Schlafwagengesell- 


schaft, erbaut von F, Ringhoffer, Smichow-Prag (Taf. XXXVI, Schlafwagen enthalten, Das Schlafabtheil wird gegen höhere 
Abb. 1, 2, 3) | Aufzahlung vergeben, während die Plätze in den übrigen Ab- 
. , dl y 7 


Der Wagen ist nach Regelgrundrissen der Gesellschaft ` theilen, welche je drei Schlafstellen ohne Leinenzeug enthalten, 


hergestellt und in der Ausschmückung ohne überladen zu sein, 


möglichst prächtig gehalten, | | | | 
| prächtiger ausgestattet, als sonst in Frankreich üblich ist, 


meist mit geringer Aufzahlung, zuweilen auch ohne solche 


besetzt werden. Der in Rede stehende Wagen ist etwas 


15. Speisewagen der internationalen Schlafwagengesell- 
schaft, erbaut von den Officine Meccanieche, Actiengesellschaft, 
Mailand (Taf. XXX, Abb. 7, 8, 9), 

Die Ausstattung dieses Wagens, welcher in technischer 
Hinsicht von dem Vorgeschriebenen wenig abweicht, ist aufser- 
ordentlich prunkvoll gehalten, und zwar ist der Speiseraum 
einschliefslich der Stühle in gemaltem Leder ausgeführt, während 
der zweite Raum mit rothen Seidentapeten verkleidet als Saal 
dient und dementsprechend sechs bequeme Armstühle nebst DEER Meer heeidhnet. 
einem kleinen Tische enthält. **) Revue générale des chemins de fer, Band 1898, II, S. 123. 

16, Speisewagen (Tat. XXXV, Abb. 11, 15). ***) Revue générale des chemins de fer, Band 1899, IT, S. 57. 


insbesondere ist statt des allgemein verwendeten gelbgrauen 
Tuches an Wiinden und Sitzen gemusterter verschiedenfarbiger 
Stoff angewendet. Die Heizung dieses Wagens mit Dampf**) 
ist nach Regelzeichnungen der Gesellschaft hergestellt. Die 
| elektrische Beleuchtung ***) mit Dynamomaschine und Speicher 
ist nach einer von der Gesellschaft ersonnenen Bauart angelegt, 


*) Indisches Vermillonholz wird, seit echtes Mahagoniholz nicht 


mehr in grölseren Mengen zu erhalten ist, statt dieses verwendet und 
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19. Seitengangwagen Í. Klasse mit Schlaf- und Ge- 
päckabtheil der französischen Nordbahn erbaut von de Diet- 
rich & Co., Lunéville (Taf. XXXVI, Abb. 11 bis 14). 

Nach englischem Vorbilde ist dieser Durchgangswagen, 
welcher sich sonst vom vorigen wenig unterscheidet mit einem 
Gepäckraume versehen. Es ist hierdurch jeder Zeitverlust 
durch Gepäckumladung an den Stationen, in welchen der 


Wagen aus den Haupt-Schnellzügen ausgesetzt wird, um in 
einen Nebenlinienzug eingestellt zu werden, vermieden. Die 


innere Ausstattung ist in gelbgrauem Tuche gehalten, im 
Aculseren zeigt der Wagen das lichte Gelbgrün der fran- 
zösischen Nordbahn mit der grofsen Anschrift »Nord, Trains 
Rapides«. 


20. Mittelgangwagen J, Klasse mit Schlafeinrichtung . 


der Wladikawkas Bahn, Spurweite 1524™™, erbaut von 
der Kolomnacr Maschinenbauanstalt (Taf. XXXVI, Abb. 6, 
7 und 8). | 

Die Schlafstätten dieses Wagens sind nach der Pull- 
mann-Bauart zu zweien übereinander der Länge nach an- 
gcordnet. Die innere Austattung in lichtem Holze und dunkeln 
Stoffen, insbesondere Wachstuch, macht einen sehr vornehmen 
Eindruck, auch der räumliche Eindruck ist ansprechend, da 
der Mittelgang verhältnismälsig sehr breit ist. Zur Erwärmung 
dient die gewöhnliche russische Warmwasserheizung mit Ofen 
in einem eigenen lleizraume. 


In scharfem Gegensatze steht die ganz neuzeitliche Falten- 
balganordnung zu der sonst längstverlassenen Kerzenbeleuchtung 
welche jedoch auf dieser Linie in deren Umgebung das beste 
Erdöl nur wenige Kopeken kostet, jedenfalls als vornehm gilt. 
Im Acufsern ist der Wagen stahlblau gehalten. 


21. Seitengangwagen I. Klasse der russischen 
Südwestbahn mit Schlafeinrichtung, Spurweite 1524 mm, er- 
baut in der  Bahnwerkstätte Kiew. (Tafel XXXVII, 
Abb. 1, 2.) 

Dieser breiteste Wagen der Ausstellung ist im Aeufsern 
dem vorbeschriebenen ähnlich ausgestattet. Die Wände sind 
innen mit rother, stark erhabener Lincrusta bekleidet, die Sitze 
ebenfalls in Rotlı gehalten, die Gestelle aus edlen Hölzern ver- 
fertigt. Untere und obere Schlafstätten sind nach europäischem 
Muster hergestellt. Ucbergangsbriicken mit Anhaltstangen ohne 
Scheergeländer und Faltenbälge sind vorgeschen. 

Die Icifswasserhcizung ist nach Bauart Leonoff her- 
gestellt. 

22, Scitengangwagen I. Klasse der Rete Adriatica 
erbaut von den Officine Meccaniche, Mailand. (Tafel XXXI, 
Abb. 8, 9 und 10). 

Mit diesem und dem folgenden Wagen, sowie Nr. 30, 33, 34, 
welche beide, wie alle italienischen Ausstellungswagen um Monate 
verspätet nach Paris kamen, tritt Italien, nachdem es jahrelang 
an der alten Abtheilbauart festgehalten hatte, zum ersten Male 
mit Seitengangwagen auf den Plan. Es war dies ein wahres Be- 
dürfnis, da die in italienischen Zügen verkehrenden deutschen und 
österreichischen Durchgangswagen sich solcher Beliebtheit seitens 
der Nahverkehrs-Reisenden erfreuten, dafs die Durchgangs- 


reisenden häufig in den für Nahverkehr bestimmten Wagen 


Platz nehmen mufsten. Für die Vereinsbahnen erwächst durch 
diese neuen italienischen Wagen ein grolser Vortheil, da 
nunmehr ein thatsächlicher Wagenausgleich in den Haupt- 
verbindungen möglich sein wird; dieser war bisher nur in der 
Verbindung Budapest-Pragerhof-Venedig möglich, in der zwei- 
achsige italienische Seitengangwagen laufen. | 

Die Innenausstattung dieses Wagens ist die regelrechte 
der französischen I. Klasse. 


23. Seitengangwagen I. Klasse der Rete Medi- 
terranea, erbaut von der Societa Nazionale Italiana 
in Savigliano. (Taf. XXXV, Abb. 5 und 6.) 

Die Innenausstattung besteht aus Vermillon-Holz und saft- 
grünem Sammt, im Uebrigen ist dieser Wagen vom vorbe- 
schriebenen wenig verschieden. Die elektrischen Speicher 
sind, da sie ohne Dynamomaschine die Beleuchtung bestreiten 
müssen, ziemlich schwer. 


24. Seitengangwagen I. Klasse der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, erbaut von der Compagnie Francaise de 
Matériel de chemins de fer, Jvry-Port. (Taf, XXXII, Abb. 24 
und 25.) 

In Ausstattung und Schmuck unterscheidet sich dieser 
Wagen von Nr. 18 derselben Verwaltung durch die ausgedehnte 
Verwendung des französischen, gelbgrauen Regeltuches, die 
Sitzgestelle sind nach der gebräuchlichen Regelform für die 
I. Klasse geformt. Die technische Ausstattung ist gleich der 
des Wagen Nr. 18. Die Beschläge sind aus »Maillechort« einer 
neusilberähnlichen schmiedbaren Metallmischung hergestellt, 
welche ein Mal in Frankreich auch zu einer Lokomotivfeuer- 
büchse probeweise verwendet wurde, 


25. Seitengangwagen I. Klasse der französischen 


Nordbahn, erbaut von de Dietrich «€ Cie. in Lunéville. 


(Taf. XXX, Abb. 14 und 15.) 
Der Wagen ist in den Sitzen gleich dem oben beschriebenen 


Nr. 24, die Wandtäfelungen sind in Mahagoni ausgeführt. Die 


äulsere ‚Ausstattung ist gleich der des Wagens Nr. 19 derselben 
Verwaltung und Bauanstalt. 

Die französische Nordbahn hatte bis zum Jahre 1900 
bereits den folgenden Bestand solcher äulserlich gleichen Dreh- 
gestellwagen im Verkehre: 51 I. Klasse, 52 I. Klasse, 
10 LI. Klasse, 4 IL./OL Klasse, 25 I. Klasse mit Schlaf- 
abthcil und Gepiickraum, 15 I/II. Klasse mit Gepäckraum, 
7 LI Klasse mit Schlafabtheil und Gepäckraum, 1 I. Klasse 
Saalwagen. 


3) Wagen I.|II. Klasse. 


26. Seitengangwagen LL Klasse der orien- 
talischen Eisenbahnen, Wagengemeinschaft der orien- 
talischen Eisenbahn-Gesellschaft der bulgarischen und serbischen 
Staatsbahnen, erbaut von F. Ringhoffer, Smichow, Prag. 
(Taf. XXX, Abb. 4, 5 und 6.) 

Dieser Wagen ist im Aeufsern nach dem Vorbilde der 
Schlafwagen-Gesellschaft hergestellt, auch Untergestelle und 
Räderpaare mit Ausnahme der Achslager entsprechen diesem 
Muster. Diese letzteren sind nach amerikanisch-preulsischem 
Vorbilde im Ganzen gegossen und mit Stirndeckeln und Schwing- 
bügeln versehen. Die innere Ausstattung der Wände besteht 


duis edeln Hölzern, die Sitze 1, Klasse sind in geblümtem Stoffe, 
die II, Klasse in Leder ausgestattet. Die Schlafstätten in der 
I. Klasse sind nach der Bauart der Schlafwagen-Gesellschaft 
hergestellt, 


27. Seitengangwagen I./I. Klasse der österreich- 
ischen Staatsbahnen, erbaut von F. Ringhoffer in 
Smichow, Prag. (Taf. XXXIV, Abb. 1 und 2.) 

Die Ausstattung ist mit Ausnahme der Pluviusin-Tapeten 
in der I, Klasse die gewöhnliche dieser Verwaltung, mit Wachs- 
tuchbekleidung an der Decke und den Wänden II. Klasse, die 
Möbelüberzüge sind aus rothem Wollsammt in der I., aus dunkel- 
grünem Leder in der II. Klasse, Der Seitengang enthält 
Klappsitze, in den Abtheilen sind Klapptische vorgesehen. Die 
äufsere Ausstattung der Wände ist in Blech mit dunkelgrünem 
Anstriche durchgeführt. 
ähnlich wie bei dem vorherbeschriebenen Wagen hergestellt. 


28, Seitengangwagen I. II. Klasse der ungarischen 
Staatsbahnen, erbaut von Ganz und Co., 
(Taf. XXXIV, Abb. 10, 11 und 12.) 


29. Wagen gleicher Gattung derselben Ver- 
waltung, erbaut von J. Weitzer, Maschinen und Waggon- 
Bauanstalt in Arad, (Taf. XXXVI, Abb. 4 und 5.) 

Die beiden Wagen sind im Aeufsern und der innern 
Eintheilung vollkommen gleich, beide sind mit Elektrieitäts- 


Die Drehgestelle sind aus Prefsblech, ` 


Speichern im Gewicht von je 1300 kg versehen, Jeder Speicher 
enthält 8 >< 12 Plattensätze, welche zusammen 920 Amperestun- 
den bei 23 Volt Spannung abgeben können. Der Wagen Nr. 28 
ist mit selbst-Luftsaugebremse für den Uebergang nach Oester- 


| reich versehen, bei Wagen Nr. 29 fehlt diese Einrichtung. Die 


innere Ausstattung des ersten Wagens ist nach preulsischen 
Regelzeichnungen mit Schlafstellen übereinander hergestellt, 
bei dem zweiten Wagen sind die Sitzgestelle nach ungarischer 
Regelform ausgeführt. Die äufsere Ausstattung beider Wagen 
nach ungarischer Vorschrift ist der des Wagens Nr. 27 sehr 
ähnlich. 

30. Seitengangwagen I/II. Klasse Rete 
Adriatica, erbaut von der Societä anonima giä Fra- 
telli Diatto in Turin. (Taf. XXXVI, Abb. 9 und 10.) 


Der Wagen ist abgesehen von den Längenmalsen und den 


der 


| Abtheilen II. Klasse gleich dem oben beschriebenen Nr, 22 
| derselben Verwaltung. 


Budapest, | 
| Staatsbah nen, 


31. Seitengangwagen I/II. Klasse der preulsischen 
Eisenbahn-Direction Berlin, erbaut von 
Herbrand und Co., Wagen-Bauanstalts-Actiengesellschaft 
Cöln-Ehrenfeld. (Taf. XXXVII, Abb. 1, 2 und Textabb, 3.) 

Nach Regel dieser Verwaltung ist ein Abtheil vorhanden, 
welches je nach Bedarf als I, oder II, Klasse benutzt werden 


kann, In den Abtheilen ausschliefslich I, Klasse sind obere 


Abb.*3. 


und untere Schlafstätten vorgesehen, 


Die Wandflächen der | 


Abtheile, Gänge und Nebenräume sind mit Pegamoid und | 


Lincrusta belegt, die Sockel der Nebenräume mit farbig über- 
glastem Bleche. 
der II. Klasse mit braunem gemustertem Wollsammt bezogen, 
die Beschläge vergoldet. Die Seitenwände sind als Gitterträger 
ausgebildet, der Bodenbelag besteht nach Regel der Verwaltung 
aus Linoleum, unter welchem in den Nebenräumen 8 mm dicke 
Bleiplatten verlegt sind, Jedes Abtheil enthält einen Hoch- 
druck-Heizkörper, überdies der Seitengang und die Abtheile 
Niederdruck-Heizschlangen. 


92. Mittelgangwagen LL Klasse der preulsischen 
Staatsbahnen, Direction Berlin, für Fernzüge, erbaut von der 
Actien-Gesellschaft Düsseldorfer Eisenbahnbedarf. (Taf, XXXI, 
Abb, 11, 12 und 13.) 

Der Wagen ist in den technischen Einzelheiten der äufseren 
Ausstattung und den Sitzbezügen dem vorbeschriebenen Nr. 31 
gleich, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. XXXVIII. Band. 


Neue Folge. 


Die Sitze der I. Klasse sind mit rothem, die | 


7. u, $, Heft. 


Die Wände sind bis zur Fensterbriistung mit Sitzstoff 
überzogen und gepolstert. 

Die I. Klasse hat Deckenverkleidung aus Asbeststoff mit 
Blattgoldbelag, Wandbekleidung aus Bronce-Ledertapeten ; die 
11. Klasse hat Lincrusta-Decke und Wandbekleidung aus grauem 
Pegamoid. 

Aus Wagen Nr. 31, 
»D«-Züge zusammengesetzt. 


den sind die Berlin-Cölner 


d. ‘ 
Js 


4) Wagen LI, Klasse. 


33. II. Klasse*) der Rete 
Adriatica, erbaut von den Officine Meccaniche Mailand. 
(Taf. XXX, Abb. 11, 12 und 13.) 

Dieser Wagen ist bis auf die Eintheilung der Abtheile 
und die Liingenabmessungen dem Wagen Nr. 22 derselben 
Verwaltung gleich. 


Seitengangwagen 


*) Revue générale des chemins de fer, I. Band, S. 224, 
1901, 


DD 
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34. Seitengangwagen I. Klasse der Rete 
Mediterranea, erbaut von der Societä Nazionale 
Italiana, Savigliano. (Taf. XXXV, Abb. 7 und 8.) 

Die Wände sind mit Holztäfelung in Eiche, Nufs und 
Vermillon versehen, die Sitze mit getigertem Wollsammt über- 
zogen, in allem Uebrigen ist der Wagen dem Nr. 23 derselben 
Verwaltung und Bauanstalt gleich. 


35. Seitengangwagen II. Klasse mit Nebenraum 
der belgischen Staatsbahnen, erbaut von der Société 
anonyme de la Dyle, Löwen, Belgien. (Taf. XXXV, Abb, 9 
und 10.) 


36. Seitengangwagen I. Klasse ohne Nebenraum 
der belgischen Staatsbahnen, erbaut von der Gesell- 
schaft La Metallurgique, Nivelles, Belgien. (Taf. XXXII, 
Abb. 5 und 6.) 


Die belgischen Staatsbahnen fahren keine Wagen I. Klasse 
mehr, diese Wagen II. Klasse sind jedoch in Ausstattung und 
Bequemlichkeit nahezu so gut ausgestaltet, wie die früheren 
Wagen I. Klasse. 


Die Verkleidung ist in Teakholz wie bei allen belgischen 
Fernverkchrwagen ausgeführt. Die Drehgestelle sind denen 
der Schlafwagengesellschaft nachgebildet, ebenso die Achsen, 
Die Achslager sind jedoch nach Regclbauart der belgischen 
Staatsbahn mit grofsem Stirndeckel ausgeführt. Die innere 
Verkleidung der Wagen besteht aus Holztäfelung, die Sitze sind 
mit blauem Tuche bezogen. Beide Wagen, welche in Fern- 
zügen zusammen laufen müssen, da der Nebenraum des einen 
auch zur Benutzung für die Reisenden des anderen dient, sind 
mit elektrischer Beleuchtung versehen. Behufs Einstellung in 
belgische Züge ist jedoch die Gasleitung vom Hauptgas- 
behälter des Gepäckwagens mit 25 mm Lichtdurchmesser vor- 
handen. Diese Leitung ist an den Stirnwänden mittels selbst- 
thätiger Federklappen geschlossen, welche in geöffnetem Zu- 
stande die Muffe des Verbindungsschlauches umklammern. 


5) Wagen III. Klasse. 


37. Seitengangwagen III Klasse der preufsischen 
Staatsbahnen, Eisenbahn-Direction Berlin, erbaut von de 
Dietrich und Co. in Reichshofen, Elsafs. (Taf. XXXIV, 
Abb. 15, 16 und 17.) 


In den technischen Einzelheiten und der dufsern Aus- 
stattung, abgesehen von dem braunem statt olivengrünem An- 
striche gleicht (dieser Wagen dem Nr. 31 derselben Ver- 


waltung. 


Die Längsscheidewand und jede dritte Querwand zwischen 
den Abtheilen sind bis zur Decke durchgeführt, die übrigen 
(Qucrwände der Abtheile sind halbhoch gehalten. Die Abtheile 
sind eisengrau gestrichen mit weissen Decken, die Sitze in 
geschweifter Form aus Latten hergestellt, die Fensterrahmen 
aus polirtem Holze ausgeführt und mit Druckrahmen versehen, 
grauc Vorhänge sind für alle Fenster vorgesehen mit Ausnahme 
der Nebenräume, welche Mattscheiben tragen. 


Die Gaslampen sind mit Lüftung und Blendvorhängen aus- 
gerüstet, überdies ist für jedes Abtheil ein tragbarer Speise- 


tisch vorhanden, Der Innenraum macht einen sehr guten, 
wenn auch einfachen Eindruck; die abfälligen Urtheile eng- 
lischer Fachzeitschriften über diesen und andere Wagen 
III. Klasse der Ausstellung erscheinen unbegreiflich, da eng- 
lische Wagen III. Klasse in Bezug auf auf Raumverhältnisse 
und Ausstattung nicht immer so gut bestellt sind wie dieser 
und die übrigen festländischen Wagen III. Klasse der Aus- 
stellung. 

Die in England häufige, hochgepriesene gepolsterte Rück- 
lehne von nie mehr, als 100 mm Breite, welche allerdings in 
diesem Wagen nicht vorhanden ist, trägt zur Bequemlichkeit 
der Reisenden nahezu nichts bei, da insbesondere bei halb- 
hohen Querwänden jedes über die Lehne geworfene Ueberkleid 
sie reichlich ersetzt. 


38. Seitengangwagen Ill. Klasse der belgischen 
Staatsbahnen, erbaut von der Société Anonyme des 
Usines de Braine le Comte. (Taf. XXXVII, Abb. 7 u. 8.) 


Längs- und Querscheidewände sind nur für die Stirn- 
abtheile vorgesehen, die innere Ausstattung ist ähnlich der des 
vorgenannten Wagens Nr. 37 abgesehen von der mindern 
Farbentönung und den Sitzen, welche aus gestrichenen Brettern 
bestehen. 


Die äulsere Ausstattung und die gesammten technischen 
Einzeltheile sind denen der Wagen Nr. 35, 36 derselben Ver- 
waltung genau gleich. 


39. Mittelgangwagen III. Klasse der russischen 
Staatsbahn Charkow-Nikolajeff für Fernzüge mit 
Schlafeinrichtung, Spurweite 1524 mm. erbaut von der Maschinen- 
Bauanstalt Maltzeff, St. Petersburg. (Taf. XXXVIII, Abb. 7 
und 8.) | 


Bei dem ausgestellten Wagen sind die Sitze dreier Ab- 
theile entfernt, um einen Satz Mefswerkzeuge sammt deren 
selbstthätiger Schreibvorrichtung unterzybringen. 


Die Sitze, Sitzlehnen und Handgepäckbehälter dieses Wagens 
bestehen aus kräftigen Rahmen, zwischen welche Latten mit 
Zwischenräumen eingeleimt sind. Der Gang scheidet den Wagen 
in eine Seite mit je drei Sitzen und eine Seite mit je einem 
Sitze. Auf ersterer dienen die Sitzbänke als Unterbetten, die 
aufgeklappten und verriegelten Sitzlehnen als zweite Reihe, die 
Gepäckbehälter als dritte oberste Reihe Betten. Auf der 
anderen Seite sind zwei Reihen Schlafstellen übereinander durch 
Einschiebstücke zwischen den Sitzen und den aufgeklappten 
Sitzlehnen herstellbar, so dals alle Reisenden Schlafstellen 
finden. 


Zum Besteigen der Oberstellen wird eine Leiter mitgeführt. 
Der Heizraum ist mit einer in Wasserglas getränkten Filz- 
schicht umgeben. In ihm sind zwei Wasserbehilter für die 
Heizung eingebaut, welche nach Art des russischen Samovars 
in einem in ihre Mitte eingebauten Rohre den Heizstoff ent- 
halten. Der Wagen ist innen mit gestrichenen Brettchen ver- 
schalt, aufsen mit Blech verkleidet und mausegrau mit rother 
Verschneidung gestrichen. Die Drehgestelle sind nach Muster 
der älteren Schlafwagen hergestellt, die Achslager jedoch nach 
Regelform der russischen Staatsbahnen, | 
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6) Wagen I., II., III. Klasse. 


40. Wagen I., II, II. Klasse mit Gepäckabtheil an 
beiden Enden und offenem Zickzack-Seitengang der Bona- 
Guelma-Bahn in Algier, erbaut von der Société Ano- 
nyme de Matériel de chemins de fer, Jvry Port. 
(Taf. XXXVIII, Abb. 14 und 15.) 

Dieser Wagen läuft auf den Nebenlinien der Buona Guelma 
Bahn allein im Zuge, daher findet dessen jeweils vorderer Stirn- 
abtheil als Gepäck- und Schutzraum Verwendung, während das 
jeweils hinten laufende für Postzwecke, oder im Nothfalle zur 
Beförderung von Reisenden III. Klasse dient, für welchen 
Zweck Klappbänke an den Wänden vorgesehen sind. 

Das Abtheil I. Klasse ist in lichtem Tuche nach fran- 
zösischem Brauche ausgestattet, die beiden Abtheile II. Klasse 
enthalten Polsterbänke mit schwarzem Haarstoffbezug, nach älte- 
rem italienischem Vorbild, in die drei Abtheile III. Klasse sind 
geschweifte Lattenbänke eingebaut. Die Wände sind in II. und 
HI. Klasse mit ungestrichenen lackirten Pitchpine-Brettchen 
verschalt. Die dufsere Verschalung des Wagens, welche in der 
allgemeinen Anordnung den schweizerischen Postwagen ähnelt, 
besteht aus Blech mit blauem Anstrich. 


IIb. Regelspurige, dreiachsige Personenwagen. 


41. Dienstreisewagen der preufsischen und 
hessischen Eisenbahn-Gemeinschaft, Direction Mainz, 
erbaut von Gebrüder Gastell, Wagenbauanstait Mombach- 
Mainz. (Taf. XXXV, Abb. 3 und 4.) 

Die Erwärmung erfolgt wie bei dem Wagen Nr. 31 durch 
eine vereinigte Hoch- und Niederdruck-Heizung. 

Die Wände des Hauptraumes sind mit Alt-Mahagoni und 
Intarsia-Füllungen ausgestattet. Ruhebett und Sessel sind mit 
Peking-Plüsch überzogen. Der Schlafraum, in welchem aus 
zwei gepolsterten Bänken ein Lager hergestellt werden kann, 
ist in grünem Holze vertäfelt, die Decke ist bemalt. Das 
Laufwerk ist nach preufsischen Regelformen ausgeführt. 


42. Abtheilwagen I/II. Klasse der belgischen 
Staatsbahnen mit Verbindungsgang, erbaut von der Usine 
Ragheno, Mecheln. (Taf. XXXII, Abb. 19 und 20.) 


43. Abtheilwagen II Klasse der belgischen 
Staatsbahn mit Verbindungsgang, erbaut von der Societe 


Anonyme Franco-Belge in La Croyere, Löwen. (Taf. XXXV, 
Abb. 1 und 2.) 

Die äufsere und innere Ausstattung der Wagen Nr. 42 
und 43 ist derjenigen der Wagen 35, 36 und 38 gleich. 

Die Längsscheidewand reicht in den Mittelabtheilen 
II. Klasse bis zur Decke und enthält Schiebethüren. Bei den 
Abtheilen III. Klasse, sowie bei den Stirnabtheilen II. Klasse 
ist keine Längsscheide vorgeschen. Die Gasflammen werden 
ausschliefslich von der Zughauptleitung gespeist. Diese Wagen- 
bauform wird in Belgien für einige Inlandsschnellzüge und 
sonstige Fernzüge der Hauptlinien verwendet, während für die 
minder wichtigen Fernzüge das »matériel surhaussé<, die alten 
Abtheilwagen mit Blechverkleidung, welche ein gewölbtes er- 
höhtes Dach erhielten, in Dienst gestellt sind. 


44. Seitengangwagen III. Klasse der Staatsbahn 
Moskau-Kazan mit Schlafeinrichtung, Spurweite 1524 m", 
erbaut in der Bahnwerkstätte Moskau. (Tafel XXXVIII, 
Abb. 12 und 13.) 

Die Abtheile enthalten 8 Plätze. Bei Nacht werden durch 
Aufklappen der Lehnen zwei Oberbetten geschaffen, die Sitz- 
bänke in Verbindung mit Klappen, welche an deren Vorderkante 
angebracht sind, geben drei weitere Betten*) eine Lüftungsein- 
richtung nach Kortschounoff ist in den Deckenlampen unter- 
gebracht. Ueber den Achslagern sind statt der sonst üblichen 
einen drei Blatt-Tragfedern übereinander angebracht, welche An- 
ordnung dem Director Noltein dieser Verwaltung patentirt ist. 


45. Abtheilwagen III. Klasse der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn mit Verbindungsgang**), erbaut von der 
Bahnwerkstätte Paris. (Taf. XXXIX, Abb. 21 und 22. 

Der Kasten ist durch Querwände in drei Räume getheilt, 
deren mittlerer auch den Abtritt mit umschliefst, Längsscheide- 
wände sind nicht vorhanden. Die Sitze sind mit Lederkissen 
versehen, aufserdem sind gepolsterte Ohrlehnen und sehr gut 
geformte hölzerne Rücklehnen vorgesehen. 

Die Heizung erfolgt mittels mit Chemikalien gefüllter 
Wärmflachen »chauffercttes«. Der Gasbehälter ist der Länge 
nach auf dem Dache angebracht. 


*; Die Bahnverwaltung erwähnt 37 Schlafstätten in diesem Wagen 
während nur 25 auffindbar sind. 


**) Revue générale des chemins de fer 1899, IT, S. 275, 


(Fortsetzung folgt.) 


Vergleichende Versuche mit durchgehenden Bremsen, ausgeführt auf Strecken des Arlberges 
am 26., 27., 28. und 29. März 1901. 


Mitgetheilt vom Oesterreichischen Eisenbahn-Ministerium. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XLIII. 


Auf der den Geschäftsanzeigen der Westinghouse-Eisen- | grofser Betheiligung der hervorragendsten österreichischen Eisen- 


bahnbremsen-Gesellschaft beigehefteten Karte von Europa bildet 
das Netz der österreichischen Bahnen, die bekanntlich die 
Saugebremse eingeführt haben, eine inselartige Lücke in der 
Darstellung der Verbreitung der Westinghouse-Bremse. 
Dieses Verhalten der österreichischen Bahnen hat sich als 
Folge von vergleichenden Bremsversuchen ergeben, die unter 


babntechniker vor nicht ganz zwei Jahrzehnten, am 16. und 
17. Februar 1882, auf der Strecke Wien-Ischl der ehemaligen 
Kaiserin Elisabetlı-Bahn und Kronprinz Rudolf-Bahn vorge- 
nommen sind. 
Die damaligen Versuche wurden mit zwei Zügen ausgeführt, 
von denen der eine mit der Westinghousebremse, der 
BaF 
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andere mit der Har de schen einfachen Saugebremse ausgerüstet 
war. Im Uebrigen waren die Bedingungen, unter welchen die 
Proben erfolgten, für beide Züge gleich. 

Bei diesen Proben wurde aufser der überraschenden Ein- 
fachheit der Hardy-Bremse ihre ausgezeichnete Regelungsfähig- 
keit allgemein anerkannt, welche auch auf starken Gefällen ein 
sehr gleichmälsiges Fahren ermöglichte, und dabei den Vortheil 
einer so leichten Bedienung gewährte, dals die Aufmerksamkeit 
des Lokomotivführers für seine anderen Dienstobliegenheiten 
durch sie nicht beeinträchtigt wurde. 

Die einfache, nicht selbstthätige Saugebremse leistet nun 
seit fast 20 Jahren auf den österreichischen Bahnen vorzügliche 
Dienste, sie ist aber mit Rücksicht auf die Steigerung der 
Fahrgeschwindigkeit der heutigen Schnellzüge, welche zwecks 
Erzielung wesentich kürzerer Bremswege die Verwendung selbst- 
thätiger Schnellbremsen verlangt, an der Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit angekommen. Die k. k. österreichische Staatsbalin- 
verwaltung ist daher seit Jahren darauf bedacht, eine solche 
schnellwirkende Bremse einzuführen, durfte sich aber nicht ohne 
Weiteres entschliefsen, zu der weit verbreiteten Bremse von 
Westinghouse überzugehen, da die bei verschiedenen Bahnen 
unter schwierigen Linien-Verhältnissen gemachten Erfahrungen 
Bedenken hervorriefen. Dafs selbst Flachlandbahnen mit dieser 
Bremse nicht vollkommen zufrieden waren, konnte daraus ge- 
schlossen werden, dals noch in den letzten Jahren auf den 
preufsischen Staatsbahnen Versuche mit der Schleifer-Ein- 
kammerbremse veranlalst wurden, und soweit hier bekannt 
geworden ist, noch fortgesetzt werden. 

Da bei dem betriebstechnisch so wichtigen, und auch ganz 
bedeutende Mittel erfordernden Uebergange zu einer andern 
Bremsart bei den besonderen Linienverhältnissen der öster- 
reichischen Staatsbahnen für die Wahl einer bestimmten selbst- 
thätigen. Bremse nicht allein fremde Erfahrungen malsgebend 
sein konnten, so wurde vom österreichischen Eisenbahnministe- 
rium die Vornahme von vergleichenden Versuchen mit selbst- 
thätigen Bremsen verschiedener Bauart auf der Arlbergstrecke 
angeordnet. 

Inzwischen wurde zur Verwendung der mit Schnellventilen 
ausgerüsteten Umschalt-Saugebremse bei den schnellstfahrenden 
Zügen der österreichischen Staatsbahnen, dem Ostende-, Orient-, 
Nizza-Exprelszuge, dem Karlsbader Luxuszuge und anderen 
geschritten, weil diese Bremse sowohl als einfache, wie auch 
als selbstthätige verwendet dieselbe Regelungsfähigkeit besitzt, 
wie die einfache Saugebremse. 

Nach mehrfachen Verzögerungen und Verschiebungen, ver- 
ursacht durch die nothwendigen Einrichtungen, Vorproben und 
sonstigen Vorbereitungen, wurden die Versuche auf die Zeit 
vom 26. bis 30. März 1901 anberaumt. 

Für die Erprobungen waren drei Züge aus je einer 2/4 
gekuppelten Lokomotive, einem dreiachsigen Tender und 30 
zweiachsigen Personen- und Dienstwagen eingerichtet worden, und 
zwar: ein Zug mit der Schleifer-Einkammerbremse, 
ein Zug mit der mit Schnellventilen ausgerüsteten 
selbstthätigen Saugebremse der »Vacuum Brake 
Comp. Limited«, und ein Zug mit der Westinghouse- 
Doppelbremse. 


Der letzte Zug war somit für das Fahren mit drei ver- 
schiedenen Bremsarten eingerichtet und zwar: 


a) mit der gewöhnlichen Westinghouse-Schnell- 
bremse; 

b) mit der auf der Gotthardbahn in Anwendung befind- 
lichen Vereinigung der einfach wirkenden Luftdruckbremse 
mit der Westinghouse-Schnellbremse, wobei die Regelung 
der Fahrgeschwindigkeit auf den starken Gefällen von 
25°/,, nur mittels der einfach wirkenden Luftdruckbremse 
erfolgt, und die selbstthätige Schnellbremse für Nothbrem- 
sungen in Bereitschaft stehen soll; 

c) mit der auf der 25°/,, geneigten Fiumanerstrecke 
der ungarischen Staatsbahnen in Anwendung stehen- 
den Bremsverbindung, wobei der Wagenzug mittels der 
Westinghouse-Schnellbremse in einem schwachen Grade 
der Bremsung unverändert erhalten werden soll, während 
die Regelung der Bremswirkung mit Hülfe der nur an 
den Tenderrädern und den Triebrädern der Lokomotive 
angreifenden einfachen Luftdruckbremse nach Erfordernis 
erfolgt. 


Von dieser letzten Art des Bremsens mufste jedoch schon 
nach den Vorproben mit einem Zuge aus einer 2/4 gekuppelten 
Lokomotive, einem dreiachsigen Tender und 20 zweiachsigen 
Personen- und Dienstwagen abgesehen werden, da sich zu starke 
Erhitzung der Lokomotivräder ergab. Deshalb fielen die Ver- 
suche am 30. März aus. 

Da die Schleifer-Einkammerbremse und die Westing- 
house-Schnellbremse wohl ein stufenweises Steigern der Brems- 
wirkung ermöglichen, nicht aber gestatten, von einer stärkern 
Bremsung zu einer schwächern überzugehen, ohne die Bremse 
vorher vollständig zu öffnen, so mulste wegen der Neigungs- 
und Richtungsverhältnisse der Probestrecke zur möglichsten 
Frhaltung einer gleichmälsigen Fahrgeschwindigkeit ein sehr 
rascher Wechsel im Anziehen und Wiederöffnen dieser Bremsen 
nöthig werden. Da aber bei jedem Anziehen der Bremse Rohr- 
leitungsluft verbraucht wird, und die Prefsluft der Bremszylin- 
der bei jedem Oeffnen der Bremse vollständig ins Freie aus- 
strömt, so mulste sich ein bedeutender Luftverbrauch ergeben. 

Durch die Versuche war somit festzustellen: 


1. ob mit den selbstthätigen Luftdruckbremsen auf der 
Probestrecke ein stolsfreies und hinreichend gleichmälsiges 
Fahren möglich sei; | 

2. ob stets die nöthige Prefsluftmenge zur Verfügung stehe; 

3. ob der Druck in den Hilfsluftbeháltern der Wagen 
zwischen den einander rasch folgenden Betriebsbremsungen 
jedesmal wieder auf die Höhe von 5 at gebracht würde. 
Die beiden letzten Feststellungen mulsten geschehen, um 
Sicherheit darüber zu erhalten, ob bei gewissenhafter 
Bedienung und gutem Betriebszustande der Bremse eine 
nicht beabsichtigte Abnahme der erreichbaren Höchstwirkung 
der Bremse eintreten könne oder nicht. f 


Da es vorkommen kann, dafs das rascheste Anhalten 
eines Zuges nothwendig wird, wenn sich der Zug 
im Zustande einer schwachen Betriebsbremsung 
befindet, und da die Schnellwirkung der Westing- 
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house-Schnellbremse grade in einem solchen Falle 
versagen kann, so mulste auch dieser Umstand bei den 
Versuchen beobachtet werden. 

Nicht aufgenommen wurde in den Plan der Versuchsfahrten 
der Nachweis von Bremseigenthümlichkeiten, welche durch die 
besonderen Verhiltnisse der Probestrecke keine Beeinflussung 
erfahren und durch frühere Versuche auf Flachlandbahnen be- 
reits hinlänglich nachgewiesen erscheinen, wie beispielsweise das 
Nichtdurchschlagen der Schnellwirkung, wenn die Reihe der 
 Bremswagen durch eine gewisse Anzahl unmittelbar aufeinander 
folgender Leitungswagen unterbrochen ist. 

Der Plan, nach welchem die Probefahrten ausgeführt wur- 
den, und welcher für alle Versuchszüge ohne Unterschied der- 
selbe blieb, ist enthalten in 


a) dem Längenschnitte der Probestrecke (Abb. 1, Taf. XLIII); 
b) dem Fahrplane (Abb. 2, Taf. XLII); 
c) der folgenden Uebersicht der Versuchsfahrten; 


| Wagenzahl am 
- 1126. März | 27. März | 28. März | 29. März. 


a 


Bremsart 


Schleiferbremse 


Selbsthätige Sauge- 
bremse . . . 5 20 25 30 — 


Westinghouse- 
Schnellbremse . 7 20 


Westinghouse- 
Doppelbremse, 
(Bremsart Gott- 
hardbahn) . . 3 — _ — 25 


— 


d) den hierunter angegebenen besonderen Vorschriften 
für die Ausführung der Versuchsfahrten: 


1. Die Bremsen sämmtlicher Wagen sind eingeschaltet. 

2. Die Ausfahrt aus jeder Station hat derart zu erfolgen, 
dafs die Fahrgeschwindigkeit an der Ausfahrtweiche 15 km/St. 
beträgt, 

3. Ueber die Ausfahrtweiche hinaus ist die Fabrge- 
schwindigkeit bis auf 35 km/St. zu steigern und sodann, so- 
fern Anhalteversuche nicht ausgeführt werden, bis zum Distanz- 
signale der nächsten Station unverändert auf 35 kn /St. zu er- 
halten. 

4. Bei der Fahrt vom Distanzsignale ist die Fahrgeschwin- 
digkeit so zu regeln, dals der Zug die puta Meche mit 
15 km/St. durchfährt. 

5. Bei Kilometer 120 vor Station Dalaas und bei Kilo- 
meter 128 vor Station Bratz ist je eine Schnellbremsung aus- 
zuführen. Diese Schnellbremsungen sind nicht bei ungebrems- 
tem Zuge, sondern aus der Betriebsbremsung heraus einzuleiten. 

6. Im ersten, letzten und einem mittlern Wagen des 
Zuges sind an den in den genannten Wagen angebrachten 
: Mefsvorrichtungen die in der durchgehenden Luftleitung, den 
Bremszylindern und Sonderbehältern während der Fahrt vor- 
kommenden Aenderungen der Luftspannung festzustellen. 


Die umstehende Zusammenstellung 1 zeigt, 


mit welchen 
Ergebnissen die Versuche durchgeführt wurden, 


In den Abb. 3 bis 6, Taf. XLIII sind die Geschwindigkeit- 
Schaulinien dargestellt, welche bei den aus Lokomotive, Tender 
und 25 Wagen zusammengestellten Versuchszügen erhalten 
wurden, und zwar: in Abb. 3, Taf. XLITI für die Schleifer- 
bremse, in Abb. 4, Taf. XLII für die selbstthätige Sauge- 
bremse, in Abb. 5, Taf. XLIII für die Westinghouse- 
Schnellbremse und in Abb. 6, Taf. XLIII für die Westing- 
house-Doppelbremse in der auf der Gotthardbahn in Anwen- 
dung stehenden Bremsart. 


Die Versuchsergebnisse lassen sich in folgender Weise zu- 
sammenfassen: 


1. Für gute Regelung der Fahrgeschwindigkeit bei schwie- 
rigen Linienverhältnissen, anhaltenden, starken Gefällen, 
häufigen scharfen Krümmungen, ist die selbstthätige 
Saugebremse der »Vacuum Brake Comp. Limited« vor- 
züglich geeignet. Mit ihr kann der Bedingung, eine 
bestimmte Fahrgeschwindigkeit einzuhalten, am besten 
entsprochen werden. Die Abweichungen von der 
vorgeschriebenen Fahrgeschwindigkeit sind 
unbedeutend. 

Mit den selbstthätigen Luftdruckbremsen láfst sich 
ein derartiges Regeln der Geschwindigkeit nicht erreichen. 

Bei der Fahrt mit der selbstthätigen 
Saugebremse werden bei Betriebsbremsungen 
keine stofsartigen Längsschwankungen der 
Fahrzeuge fühlbar. 

In dieser Hinsicht, sowie in Betreff des gleichmäfsigen 
Fahrens kommt nur die Westinghouse- Doppelbrense 
der Gotthardbahn der selbstthätigen Saugebremse näher. 

Bei den selbstthätigen Luftdruckbremsen ist stols- 
freies Fahren unter den gestellten Bedingungen ausge- 
schlossen. 


2. Die selbstthätige Saugebremse ist durch be- 
sondere Leichtigkeit der Bedienung und Zu- 
verlässigkeit der Wirkung ausgezeichnet. 
Wird das Dampfventil des kleinen Luftsaugers vor der 
Abfahrt entsprechend eingestellt, so verlangt die Bremse 
während der Fahrt für ihre weitere Bedienung vom 
Lokomotivführer nur die durch die jeweiligen Umstände 
gebotene Handhabung des Bremshandgriffes. Diese ist 
höchst einfach, da sie nicht nur eine ganz all- 
mälige Steigerung, sondern auch eine eben- 
solche Minderung der Bremswirkung ge- 
stattet, sie fordert vom Lokomotivführer kein so grolses 
Mals von Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit, wie bei 
den mit Wirkungsunterbrechungen arbeitenden selbstthäti- 
gen Luftdruckbremsen, bei welchen überdies dem Dampf- 
ventile der Luftpumpe während der Fahrt besondere 
Aufmerksamkeit zugewendet werden mulfs. 

In der Einfachheit der Bedienung kommt die 
Westinghouse-Doppelbremse der Gotthardbahn der 
selbstthätigen Saugebremse am nächsten. 


3. Bei Anwendung von Vorrichtungen genügender Gröfse 
wird eine nicht beabsichtigte Abnahme der Höchstwirkung 
der selbstthätigen Luftdruckbremsen dann nicht zu be- 


Zusammen- 
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*) Die angegebenen abgebremsten Gewichte, die Bremsdrücke, ergeben sich bei den selbstthätigen Luftdruckbremsen unter der 
Bedingung einer Betriebspannung von Aatm. in der durchgehenden Rohrleitung, bei der selbstthätigen Saugebremse unter der Bedingung 
einer Betriebsleere von 50cm Quecksilbersáule. Bei den Schleifer- und den Westinghousezügen wurden Lokomotive und Tender stets mit- 
gebremst; bei den mit der selbstthätigen Saugebremse fahrenden Zügen wurde die Lokomotive nur bei Schnellbremsungen mitgebremst. 
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stellung 1. 
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**) Die Angabe der Anzahl Betriebsbremsungen mufste für die selbstthätige Saugebremse ausfallen, weil bei dieser Bremse cin 
vollständiges Entbremsen während der Fahrt nicht stattgefunden Së Dasselbe gilt von der Westinghouse-Doppelbremse, Bremsart der 
Gotthardbahn. 
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fürchten sein, wenn die Einrichtungen gut unterhalten 
werden, und die Bedienung der Bremse fortwährend mit 
der erforderlichen Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit 
crfolgt. 

4. Bemerkenswerth ist, dafs die selbstthätige Sauge- 
bremse bei den plangemäls ausgeführten Schnellbrem- 
sungen sowohl hinsichtlich der erzielten Bremswege und 
Bremszeiten als auch möglichst stofsfreien An- 
haltens besonders günstige Ergebnisse ge- 
liefert hat. 


Minder günstige Bremswege und Bremszeiten wurden mit 
den selbstthätigen Luftdruckbremsen erzielt. Dies dürfte bei 
den am 27. und 28. März bei Kilometer 128 mit der Westing- 
house-Schnellbremse eingeleiteten Schnellbremsungen wohl 
darauf zurückzuführen sein, dafs die beabsichtigte Schnellwir- 
kung wegen der schon vorhandenen Betricbsbremsung thätsäch- 
lich nicht zu Stande gekommen ist. 

Ein Vergleich der am 27. März mit der selbstthätigen 


Saugebremse und am 29. März mit der Westinghouse-Doppel- 
bremse erreichten Bremswege stellt sich auch für die letztere 
Bremse weniger vortheilhaft dar; auch bei dieser Bremse dürften 
die gewollten Schnellbremsungen damals nicht eingetreten sein. 

Aus dem Gesagten ergiebt sich, dafs die selbstthäti- 
gen Luftdruckbremsen für die Verwendung unter 
Verhältnissen, wie die Versuchstrecke sie auf- 
weist, nicht geeignet sind, weil mit diesen Bremsen 
stofsfreies und genügend gleichmälsiges Fahren nicht erreicht 
werden kann, ihre Bedienung zu grofse Aufmerksamkeit und 
Geschicklichkeit erfordert und insbesondere bei der Westing- 
house-Schnellbremse die Wirkung nicht hinreichend verläfs- 
lich ist. 

Die verwickelte Westinghouse-Doppelbremse, welche für 
die im Nothfalle zu veranlassende, übrigens nicht verlafslich 
eintretende Schnellwirkung eine besondere Handhabung zur 
Bethätigung der selbstthätigen Schnellbremse verlangt, bietet 
gegenüber der selbstthätigen Saugebremse keine Vortheile. 


Die neue Lokomotiv-Ausbesserungswerkstätte in Oppum. 


Von Memmert, Königl. Eisenbahn-Direktor in Oppum b. Crefeld. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XLIV bis XLVI. 


Von dem dermaligen Regierungsbaumeister Staby ist im 
Organ*) bereits früher die Beleuchtungs- und Kraftübertragungs- 
anlage der Hauptwerkstätte Oppum beschrieben worden. Diese 
Beschreibung mulste sich aber auf die damals nea erbaute 
Wagenwerkstätte beschränken. Nachdem nunmehr die Loko- 
motivwerkstätte erbaut und am 1. April 1899 in Betrieb ge- 
nommen ist, soll im Anschlusse an die Arbeit von Staby 
nachstehend auch über die neue Werkstätte Mittheilung gemacht 
werden. Der Lageplan ist in Abb. 2, Taf. XLIV mitgetheilt. 


Die neue Lokomotiv-Ausbesserungswerkstätte 
ist für einen Ausbesserungstand von 45 Lokomotiven eingerichtet. 
Das Gebäude umfalst aufser den Ausbesserungsständen und der 
Dreherei noch besondere durch Zwischenwände abgetrennte 
Werkstattsräume für Kesselschmiede und Lackirerei, den An- 
heizraum, sowie einen solchen zur Aufbewahrung werthvoller 
Gegenstände. 

In dem letztern ist eine Werkstätte von 180 qm Grund- 
fläche eingerichtet, in der die Pumpen und sonstigen Ausstat- 
tungen, der Luftdruckbremsen, sowie die Strahlpumpen und 
Druckmesser fertig gestellt und bis zum Gebrauche aufbewahrt 
werden. Diese Einrichtung hat sich als zweckmälsig erwiesen. 
Der Queksilber-Druckmesser ist wegen ungenügender Höhe der 
Werkstattsräume in den Wasserthurm eingebaut worden. 


Dreherei, 


Der für die Dreherei vorgesehene Raum erwies sich als 
zu klein für die Aufstellung sämmtlicher erforderlichen Werk- 
zcugmaschinen, so dafs die Räder-Drehbänke alle in der Dreherei 


*) Organ 1895, S. 94 und 111. 


der 120 m weit entfernten Wagenwerkstätte untergebracht wer- 
den mufsten. | 

Aufserdem ist auch nicht genügend Platz für die Bear- 
beitung der Pleuel- und Kuppelstangen vorhanden, welche nach 
unserer Ansicht am zweckmälsigsten in der Dreherei vollständig 
fertiggestellt werden. 

Diese Arbeiten müssen daher jetzt von den Schlossern im 
Raume für den Zusammenbau erledigt worden. 


Kesselschmiede. 


Die Kesselschmiede ist in dem Lokomotiv-Ausbesserungs- 
gebäude untergebracht. Wir würden indes vorgezogen haben, 
sie aulserhalb in einem besondern Gebäude unterzubringen, da. 
der hier herrschende Lärm bei der gewählten Anordnung trotz 
der Zwischenwände in den sämmtlichen übrigen Werkstatträumen 
sehr störend empfunden wird. Die Kesselschmiede hätte dann 
auch zum Zwecke besserer Anlage der Laufkrähne höher 
gemacht werden können. 

Die Windleitung der Kesselschmiede (Abb. 1, Taf. XLIV) 
wird vortheilhaft zum Betriebe von tragbaren Nietfeuern mit- 
benutzt. 

Aus der Abb. 1, Taf. XLIV der Kesselschmiede ist die 
innere Einrichtung mit den Hülfsmaschinen, dem elektrisch be- 
triebenen Laufkrahne und der Windleitung ersichtlich. 


Schuppen für Zusammenbau, 


Von den Ausbesserungsständen werden 6 für 12 Tender 
benutzt; aufserdem sind für die letztern auf dem Werkstätten- 
hofe besondere Aufstellungsgleise vorhanden, welche durch eine 
von Hand betriebene Schiebebühne bedient werden. 
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Bei dieser Gelegenheit ist zu erwähnen, dafs die Entfer- 
nung der Gleismitten mit 5,5" zu gering bemessen ist, sie 
sollte mindestens 6 " betragen. Ferner wären die Ausbesserungs- 
stände besser um 3" länger angelegt. 

Im Raume für den Zusammenbau sind zwei Schiebebühnen 
mit elektrischem Antriebe vorhanden, welche nach den Muster- 
zeichnungen der preulsischen Staatbahnen Blatt 11 ausgeführt 
wurden, Der elektrische Antrieb ist unter »Kraft und Licht« 
erläutert. 

Für das Abnehmen der Dome, Führerhäuser u. s. w. ist 
bis jetzt nur an einer Seite des Schuppens ein Laufkrahn vor- 
handen, demnächst sollen drei weitere für die übrigen Aus- 
besserungsgleise beschafft werden. 

Die Lokomotiven werden mittels gewöhnlicher Hebeböcke 
gehoben, die jetzt noch von Hand betrieben werden, aber dem- 
nächst elektrischen Antrieb erhalten. 

Die Senke zum Herausnehmen der Laufachsen ist älterer 
Bauart und von der frühern Hauptwerkstätte zu Krefeld über- 
nommen; neben ihr befindet sich eine Vorrichtung zum Fest- 
stellen der Raddrucke von C. Schenck in Darmstadt. Dicse 
besteht aus 8 Waagen mit Laufgewichtsbauart; sie wiegt sehr 
genau und bewährt sich bis jetzt durchaus gut”). 

Ein Hauptvortheil der Wiegevorrichtung liegt darin, dafs 
die Waagen sämmtlich mittels eines Steuerungshebels gleichzeitig 
und gleichmälsig angehoben und zum FEinspielen gebracht 
werden können. 


Schmiede. 


Die Schmiede ist für Lokomotiv- und Wagenwerkstatt 
gemeinschaftlich und schon bei der Anlage entsprechend grofs 
ausgeführt, so dafs nur einige Schmiedefeuer einzubauen waren. 
Hinzugefügt sind dann noch die Werkstätten für Herstellung 
der Heizrohre, die Klempnerei, sowie die Gelbyiefserei. 

Die Abmessungen des Hauptgebäudes der Schmiede (Abb. 1, 
Taf. XLV) haben sich als ausreichend erwiesen; dagegen 
könnten die oben genannten Anschlulsgebäude um wenigstens 
3 ™ breiter sein. 

An den in der Schmiede befindlichen Schweifsofen für 
Schroteisen soll demnächst ein Dampfkessel angeschlossen werden. 

Aufser dem Schweifsofen und 2 Glühöfen sind zur Zeit 
37 Schmiedefeuer, theils doppelte, theils vierfache in Betrieb, 
deren Zahl bis auf 48 gebracht werden kann. Die durch einen 
elektrischen Antrieb von 25 P.S. bewegte, auf Wandtragstücken 
mit Sellers-Lagern ruhende Wellenleitung ist mit folgenden 
Werkzeugmaschinen belastet: 

1 Federprüfmaschine, 1 Durchstofsmaschine mit Scheere, 
1 Schmirgelschleifmaschine, 1 Drehbank, 1 Kaltsäge, 1 Schleif- 
stein, 2 Lüftungskreiseln, 1 Wandbohrmaschine, sowie einem 
Prefslufthammer**). Letzterer wird zum Aufziehen der auf 
zwei Gasfeuern (einem für Lokomotiv- und einem für Wagen- 
radreifen) erwärmten Reifen benutzt. 

Ein Drehkrahn, welcher sowohl die Gasfeuer, als auch den 
Aufspanntisch des Hammers und das Zufuhrgleis bestreicht, er- 
leichtert diese Arbeit ganz wesentlich (siehe Grundrifs Abb. 1, 


*) Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. II, S. 806. 
**) Organ 1898, S. 148, 175; 1892, S. 228. 


Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 7. u. $, Heft. 1901. 
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Taf. XLV). Die Herstellung des hierzu benutzten Dowson- 
Gases ist im Organ 1894, 8. 207 beschrieben. 


Zum Schmieden schwerer Stücke dienen ein Dampfhammer 
von 0,5t und eine Schmiede-Wasserpresse mit Dampfspeicher *), 
welche 350t Druck leistet, aufserdem ist noch cin Dampf- 
hammer von 0,3t für leichtere Arbeiten vorhanden, ein eben- 
solcher in Bestellung gegeben. 

Ein weiterer Dampfhammer mit 0,75t Fallgewicht wird 
vorzugsweise zur Herstellung von Luppeneisen benutzt. Der 
elektrische Antrieb einer Warmsäge mittels eines Antriebes von 
12 P.S. hat sich als sehr brauchbar erwiesen. 


In der Gelbgiefserei sind 2 Tiegelöfen anfgestellt, welche 
Anfangs mit Unterwind arbeiteten. Bei dem vergleichsweise 
kleinen Betriebe von 3000 bis 4000 kg im Monate haben wir 
jedoch das scharfe Gebläse, welches die Tiegel abnutzte, ab- 
geschafft und den nöthigen Luftzug durch Erhöhung des Schorn- 
steines hergestellt. Die abziehenden Gase der Oefen werden 
zum Erwärmen der Trockenkammer benutzt. 


In der Giefserei befindet sich ferner ein Ofen (Abb. 1 bis 3, 
Taf. XLV) zum Schmelzen des Weifsmetalles. Auch hier werden 
die abziehenden Gase weiter verwendet und zwar zum Ausschmel- 
zen von Lagern, Excenterstangen u. s. w., indem sie vor ihrem 
Eintritte in den Schornstein eine Kammer durchstreichen und da- 
durch die in letztere eingesetzten auszuschmelzenden Gegenstände 
derart erhitzen, dafs das Weifsmetall bald nach unten abflielst 
und durch eine seitlich angebrachte Oeffnung aufgefangen 
werden kann, 


In der Heizrohrwerkstätte sind unter anderem cin Stauch- 
feuer (Abb. 1, Taf. XLV), sowie eine Ehrhardt’sche Schweils- 
maschine als sehr zweckmälsig zu erwähnen. 


Beleuchtungs- und Kraftübertragungsanlagen. 


a) Kraftanlage und Stromerzeugung **). 


Bei der Anlage der Hauptwerkstiitte Oppum, von welcher 
sich die Wagenwerkstätte nebst den dazu gehörigen Werkstätten- 
abtheilungen seit Januar 1892 und die Lokomotivwerkstätte 
seit April 1899 im Betriebe befinden, waren fiir die elektrischen 
Kraftübertragungs- und Beleuchtungsanlagen unter Zugrunde- 
legung eines Strombedarfes für Licht von durchschnittlich 
3 Watt fiir 1 qm Grundfläche der Innenbeleuchtung, 3 Verbund- 
Dynamomaschinen von je 730 A. 120 V. und 1 Ilauptstrom- 
Dynamomaschine von 24 A. 500 V. Leistung als Stromquellen 
vorgesehen. Von den Verbund-Dynamomaschinen wurden zunächst 
nur zwei aufgestellt, die dritte sollte bei Einrichtung der 
Lokomotivwerkstätte als Bereitschaftsmaschine beschafft werden. 
Bis dahin stellte sich der Stromverbrauch in der Wagenwerk- 
státte auf 450 A. für den vollen Kraftbetrieb und auf 500 A. 
für die Beleuchtung, so dals eine der beiden Dynamomaschinen 
von je 730A. 120 V. gleichzeitig den Strom für Kraft und 
Licht liefern konnte, indem während der Beleuchtungszeit die 


*) D. R.-P. Max Hasse € Co. Berlin, Bauart Tenner. 

**) Die erste Beschreibung der Beleuchtung und Kraftübertragung 
der Hauptwerkstätte ist für die Wagenabtheilung im „Organ“ 1895, 
S. 94 bis 98 und S, 111 bis 114 veröffentlicht. 
23 
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schweren Arbeiten, namentlich an den Holzbearbeitungsmaschinen, 
Kreissägen und Hobelmaschinen eingeschränkt wurden, die andere 
Dynamomaschine stand in Bereitschaft. 

Bei dem jetzt ungleich grófsern Kraft- und Lichtbetriebe 
war indessen anzunehmen, dafs selbst bei Einschränkung der 
schwereren Arbeiten Spannungsschwankungen im Beleuchtungs- 
netze störend auftreten würden, daher mulsten Kraft- und 
Lichtbetrieb getrennt werden. Ferner hatte sich die Beleuch- 
tung des Werkstättenhofes mittels der Hauptstrommaschine von 
24 A. 500 V. und 2 Gruppen von je 9 hintereinander geschal- 
teten Bogenlampen nicht bewährt; als die Lokomotivwerkstätte 
erbaut war, wurden sie zu je zwei hintereinander geschaltet, an 
das Netz für die Innenbeleuchtung angeschlossen, die Haupt- 
strom-Dynamomaschine wurde dann aulser Betrieb gesetzt. 

Für die neue Lokomotivwerkstätte wurde der Stromverbrauch 
nach dem bisherigen Kraftverbrauche in der vormaligen Haupt- 
werkstätte Krefeld und unter Berücksichtigung der in Aussicht 
genommenen Werkzeugmaschinen auf 450 A. 120V. für den 
vollen Kraftbetrieb und unter Annahme eines Strombedarfes 
für Licht von durchschnittlich 4 Watt für 1 qm Grundfläche der 
Innenbeleuchtung auf 350 A. 120 V. für die Beleuchtung ver- 
anschlagt. Demnach geniigten die vorhandenen 2 Dynamos von 
je 730 A. 120 V. nicht mehr für den ganzen Strombedarf und 
aufser der Bereitschafts-Dynamo von 730 A. 120 V. mufsten 
für den Kraftbetrieb noch eine weitere von 300 A. 120 V. und 
für die Beleuchtung ein Speicher von 1000 Amperestunden Lade- 
fähigkeit nebst Zusatzdynamo zum Erhöhen der Spannung des 
Ladestromes beschafft*) werden. | 


Dampfmaschinen. 


Für den Betrieb der Dynamos waren 2 Verbund-Dampf- 
maschinen mit Dampfniederschlag und einer mittlern Leistung 
von je 225 P.S. vorhanden, welche 90 Umdrehungen in der 
Minute imachen und mittels Baumwollseilen die vor den 
Maschinen 1™ über dem Fulsboden gelagerte Vorgelegewelle 
antreiben. Letztere ist in der Mitte getheilt, beide Theile 
können aber durch eine Reibungskuppelung mit einander ver- 
bunden werden. Die Seilscheiben der Dampfmaschinen sind 
gleichfalls durch Kuppelungen ausrückbar auf der Vorgelegewelle 
angeordnet, sodafs jede Dampfmaschine die ganze Wellenleitung 
oder auch nur die vor ihr liegende Hälfte antreiben kann. Die 
Aufstellung der Dynamos erfolgte so, dals zwei der grolsen 
Verbund-Dynamnmaschinen von der rechten Hälfte, die dritte 
und die kleine Verbund-Dynamomaschine von 300 A. 120 V. 
und die Zusatzdynamomaschine von der linken Hälfte der Vor- 
gelegewelle angetrieben werden. 

Die Riemscheiben für den Antrieb der Verbund-Dynamo- 
maschinen wurden ebenfalls durch Kuppelungen ausrückbar auf 
die Vorgelegewelle angebracht. Die ganze Anordnung ist in 
Abb. 1, Taf. XLVI dargestellt. 

Die Schaltung der Dynamos und des in den Kellerräumen 
des Lagerhauses untergebrachten Speichers erfolgte in der in 
Abb. 2, Taf. XLVI veranschaulichten Weise. Der Ladestrom 
für den Speicher wird von der grolsen Verbunddynamo für 


*) Organ 1895, S. 111. 


Kraftbetrieb oder von der Bereitschaftsdynamo von den 
Birstenklemmen abgezweigt, seine Spannung wird durch die Zu- 
satzdynamomaschine erhöht. Die Abzweigung des Ladestromes 
darf bekanntlich bei einer Verbund-Dynmomaschine nicht von 
den Sammelschienen geschehen, sondern muls unmittelbar von 
den Bürstenklemmen erfolgen. 

Wie die Schaltungsübersicht zeigt, sind vier äufsere Strom- 
kreise gebildet und zwar ein Glühlicht-, ein Bogenlicht-, ein 
erofser Kraft- und ein kleiner Kraftkreis. Der Glühlichtkreis 
wird vom Speicher gespeist; für den Bogenlicht- und den 
groisen Kraftkreis dient je eine Verbund-Dynamomaschine von 
730 A. 120 V. als Stromquelle. Die dritte Verbunddynamo 
von gleicher Stärke kann in Bereitschaft auf jeden der beiden 
Kreise geschaltet werden; der kleine Kraftkreis hat als 
Stromquelle die Verbunddynamomaschine von 300 A. 120 V. 
nnd kann durch Verbindung der nebeneinanderliegenden 
Sammelscbienen an den grolsen angeschlossen werden. In 
diesem Falle muls die Verbund-Dynamomaschine von 300 A. 
120 V. aufser Betrieb gesetzt werden, da zwei Verbunddynamos 
nicht nebeneinander geschaltet arbeiten dürfen. 

Der vom Speicher gespeiste Glühlichtkreis beansprucht 
höchstens 200 A. 120 V. und enthält 420 Glühlampen der 
Lokomotiv- und Wagenwerkstitte. Für den Bogenlichtkreis 
mit 100 Bogenlampen von je 8 bis 10 A. 55 V. und 18 von 
je 12 bis 15 A. 55V. sind bis 650A. 120 V. erforderlich. 
Wenn nun während der Beleuchtungszeit aus irgend welchen 
Gründen nur eine Dampfmaschine, deren Leistung 225 P.S. be- 
trägt, in Betrieb gesetzt werden kann, erleidet der Werkstätten- 
betrieb noch keine Nachtheile, denn unter Anrechnung eines 
Arbeitsverlustes von 20°/, für Vorgelegewelle, Wirkungsgrad 
der Dynamos u. s. w. können mittels der einen Dampfmaschine 
225.736 

120 
mit verbleiben für die beiden Kraftkreise noch 1100—650 = 
450 A. bei 120 V. Der Stromverbrauch für die volle Kraft 
beträgt 900 A. 120 V. Der durchschnittliche Stromverbrauch 
ist aber in hiesiger Werkstätte nicht wesentlich höher, als die 
Hälfte des Hóchstverbrauches. Demnach ist es möglich, mittels ` 
einer Dampfmaschine und des Speichers den erforderlichen 
Strom für Kraft und Licht zu erzeugen, allerdings unter Vor- 
aussetzung, dafs die bekanntlich viel Kraft beanspruchenden 
Arbeiten von den Holzbearbeitungsmaschinen, der Warmsäge und 
Eisenscheere auf die Tagesstunden verlegt werden, was wohl in 
den meisten Fällen ohne Störung zu erreichen sein wird. 


— 20%, = 1100 A. bei 120 V. erzeugt werden. So- 


Dampfkessel. 


Zur Erzeugung des für den Betrieb und die Heizung der 
Wagenwerkstätte erforderlichen Dampfes dienten vier Einflamm- 
rohrkessel von je 75 qm Heizfläche mit seitlich gelagertem 
Wellrohre. 

Mit Rücksicht auf den Dampfverbrauch für die Lokomotiv- 
werkstätte wurden noch zwei weitere Zweiflammrohrkessel von 
je 80 qm Heizfläche beschafft, welche auch in dem neben dem 
Maschinenhause befindlichen Kesselhause untergebracht sind. 
Demnächst kommt noch ein siebenter Kessel von 25 qm Heiz- 
fläche hinzu, welcher, wie bereits angeführt, durch die ab- 
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zielenden Gase des Schweifsofens in der Schmiede geheizt 
werden soll. 

Die Dampfspannung der Kessel beträgt 8 At, Die Speisung 
erfolgt bei den Einflammrohrkesseln durch zwei Dampfpumpen 
und bei den Zweiflammrohrkesseln durch zwei Dampfstrahl- 
pumpen. Das Speisewasser kann sowohl aus einem Brunnen, als 
auch einem im Kesselhause befindlichen Wasserbehälter ent- 
nommen werden, 

Da das Speisewasser einen hohen Gehalt an Kesselstein- 
bildnern hat, so erfolgt die Entnahme in der Regel aus dem 
Behälter, in welchem täglich die dem Wasserverbrauche ent- 
sprechende Menge Soda zugesetzt wird. Auch wird in diesen 
Behälter das aus den Dampfheizkórpern der Wagenwerkstätte 
herrührende Niederschlagwasser zurück geleitet, welches das 
Speisewasser vorwärmt. 


b) Belenchtungsanlagen. 


Für die allgemeine Beleuchtung kommt Bogenlicht und für 
die Arbeitsplätze an den Werkbänken, Arbeitsmaschinen u. s. w. 
Glühlicht zur Anwendung. 

In dem mitten in die Lokomotivwerkstätte eingebauten 
Werkführer-Dienstı aume. ist die Vertheilungsschalttafel für Bogen- 
und Glühlicht aufgestellt, welche alle erforderlichen Schalt-, 
Mels- und Sicherheitsvorrichtungen in handlicher und übersicht- 
licher Weise enthält. Zu dieser führen vom Maschinenhause die 
getrennten Stromleitungen für Bogen- und Glühlicht, welche so 
bemessen sind, dafs in der Leitung für Bogenlicht ein Span- 
nungsverlust von 8 V. und in der für Glühlicht ein solcher von 
6 V. stattfindet. 

Es wurden für die allgemeine Beleuchtung 26 Nebenschlufs- 
Bogenlampen zu je zweien hintereinander geschaltet, so ange- 
ordnet, dafs durchweg auf je drei Lokomotivstände eine, auf 
die beiden Schiebebühnen-Fabrbahnen je zwei und auf die 
Dreberei in der Längsachse drei Bogenlampen kommen. Jede 
Lampe hat bei einer Betriebsspannung von 50 V. einen Strom- 
verbrauch von 8 bis 10 A., der Spannungsverlust in einem 
Leitungszweige einschliefslich des Reglerwiderstandes für zwei 
Bogenlampen beträgt 12 V. Jeder Leitungsweg ist in der Hin- 
und Rückleitung mit Bleisicherungen versehen und hat einen 
besondern Ausschalter mit elektromagnetischem Schlufszeiger. 

In Folge der Gesammtanordnung der Lokomotivwerkstätte 
konnte nur eine Fensterseite an der Längswand mit Feilbänken 
besetzt werden. Die übrigen stehen in den Mittelräumen und 
sind an beiden Seiten mit Schraubstöcken und 1" hohen 
Schutzgittern versehen. Unmittelbar über den letzteren sind 
Glühlampen von je 16 N.K. als Pendel aufgehängt und zwar 
‚zwei für je sechs Schraubstöcke. Für die an der Fensterseite 
befindliche Feilbank kommen entsprechend der einseitigen Be- 
setzung auf je drei Schraubstöcke zwei ebenfalls pendelnd auf- 
gehiingte Lampen. Ferner sind an den Schraubstöcken, an welchen 
feine und saubere Arbeiten, wie Gangwerke, Werkzeuge her- 
gestellt werden, sowie auch für die Werkmeister, Werkführer 
und Vorarbeiter besondere Glúh-Stellampen mit langer Leitungs- 
schnur angebracht. In der Dreherei und Kesselschmiede hat 
jede Werkzeugmaschine eine Glühlampe mit beweglichem Arme 
oder Ständer und langer Leitungschnur. 


In den kleineren Räumen, welche kein Bogenlicht haben, 
sind für die allgemeine Beleuchtung Glühlampen als Wand- oder 
Hängelaupen benutzt. Als sehr praktisch hat sich die Ver- 
wendung von tragbaren Glühlampen mit etwa 20" langer 
Leitungsschnur für die Kesselschmiede und den Zusaminenbau- 
schuppen erwiesen, daher hat jeder Lokomotivstand an der 
nächststehenden Säule in 2™ Höhe über dem Fulsboden eine 
Anschlufsdose für tragbare Glühlampen; bis jetzt sind etwa 40 
in Gebrauch. Die Anschlufsdosen sind an die Stromleitungen 
für Kraftübertragung angeschlossen, damit die tragbaren Lampen 
auch tagsüber verwendet werden können. 


180 Glühlampen in der Lokomotiwerkstätte erhalten vom 
Speichernetze und 30 Anschlufsdosen von der Kraftleitung 
Strom. Je 10 bilden eine Gruppe mit besonderm Leitungszweige, 
welcher in Hin- und Rückleitung Bleisicherungen hat, und dessen 
Widerstand so bemessen ist, dafs die Betriebspannung für die 
Lampe 110 V. beträgt. In der Dreherei, wo die Glühlampen 
dicht zusammenhängen, ist noch für jede Gruppe von 10 Glüh- 
lampen auf kleinen Schalttafeln je ein Ausschalter angebracht. 

Sämmtliche Glühlampen haben 16 NK. Lichtstärke 800 
Breunstunden und 3,1 Wattverbrauch für die Normalkerze. 

In der Gielbgiefserei, Kupferschmiede und Heizrohrwerk- 
stätte ist für die allgemeine Beleuchtung je eine Bogenlampe 
angebracht, diese drei Lampen bilden mit den sieben der 
Schmiede fünf Leitungszweige mit je zwei hintereinander ge- 
schalteten Lampen, welche an die vorhandene Schalttafel an- 
geschlossen wurden. Die wenigen in diesen Räumen sowohl, 
als auch in dem in unmittelbarer Nähe befindlichen neuen 
Abortgebäude*) und der Badeanstalt erforderlichen Glühlampen 
wurden in das Bogenlichtnetz der Schmiede eingereiht. Der 
durch die neue Lokomotivwerkstätte bedingte Erweiterungsbau 
des Lagerhauses erhielt zwei Bogenlampen, das Lagerhaus hat 
nun deren vier, ebenfalls zu je zweien hintereinander geschaltet, 
aulserdem 20 Glühlampen an demselben Netze. 

Zu dem neuerbauten Verwaltungsgebäude, 
Eingange der Werkstätte liegt, ist vom Maschinenhause aus 
eine besondere Glüblichtleitung verlegt, um den Strom unab- 
hingig von den übrigen Verbrauchstellen entnehmen zu können, 
Der Widerstand dieser Leitung ist gleichfalls so bemessen, dafs 
die Betriebspannung der Glühlampen 110 V. beträgt. Die 
Hauptleitung führt zu dem im Flure des unteren Stockwerkes 
befindlichen, mit einem Hauptausschalter versehenen Schaltbrette. 
Von hier aus führt ein Leitungszweig zum zweiten Stockwerke, 
in dessen Flur ebenfalls eine Schalttafel aufgehängt ist. 
diesen beiden Schalttafeln aus gehen acht doppelpolig gesicherte 
Leitungszweige zu den Glühlampen und Anschlufsdosen. In jedem 
Dienstzimmer sind eine llängelampe, und je nach der Gröfse 
des Rauwes 4 bis 6 Anschlufsdosen angebracht. Flure, Aborte 
und Vorplatz haben ebenfalls Hänge-Glühlampen. Insgesammt 
befinden sich im Verwaltungsgebäude 20 Hängelampen und 50 
Anschlulsdosen für 20 Stehlampen, so dafs man die Stellung 
der Pulte und Tische je nach Bedarf ändern und ihre Anzahl 
vermehren kann. 

Für die Beleuchtung der ganzen Werkstätte sind vorhanden: 


welches am 


Von 


*) Organ 1895, S. 224, 
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Glühlampen 


Bogenla B 1 Glúhlampen 
f GER EEN ee 16 N.K. Bogen- | 16N.K. an das 
ge- | Speichernetz 
50 V. 50 V. schlossen angeschlossen 


Wagenwerkstätte nebst Nebengebäuden 86 — 
Schmiede nebst Nebengebáuden 10 — 
Maschinen- und Kesselhaus . 4 SS 
Lagerhaus . . . . 4 — 
Lokomotivwerkstátte 26 — 
Verwaltungsgebáude — — 
Pfórtnerhaus —- — 
Hofbeleuchtung . Zr 18 
Nächtliche Beleuchtung — — 
Zusammen . . | 100 | 18 60 420 


Hierzu sind bei 12 V. Spannung im Maschinenhause zum Bogenlichtnetze bis 650 A. und zum Glühlampen-Speichernetze 


bis 200 A. erforderlich. 


(Schlufs folgt.) 


Schaltung Siemens’scher Blockwerke. 


Von Ingenieur 0. Walzel in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11, Tafel XLIII. 


Die Siemens’schen Blockwerke haben in Folge ihrer 
ausgesprochenen Eignung, sich den vielfachen Abhängigkeits- 
verhältnissen der heutigen Sicherungsanlagen in vorzüglichster 
Weise anzupassen, bereits eine ungemein grolse Anwendung 
gefunden und es sind schon bemerkenswerthe Versuche ge- 
macht, die planmälsigen Grundlagen für die Schaltung dieser 
Blockwerke zu entwickeln. 

Hierbei sind besonders die bekannten Arbeiten von Boda*) 
zu erwähnen, welche in diesem Gegenstande einen erheblichen 
Fortschritt bedeuten. 

Der Gedanke liegt nun nahe, die Buchstabenausdrücke 
Boda’s durch zeichnerische Darstellung anschaulich zu machen, 
welche dem Ingenieur in allen technischen Wissenszweigen als 
aufklärendes Hülfsmittel zur Seite steht. 

Man kaun für diese Buchstabenausdrücke Stromlinien ein- 
führen ; die Grundlagen für deren Darstellung sind neben den 
Ausdrücken von Boda in Abb. 7, Tafel XLIII angegeben. Die 
vollgezeichnete Linie stellt einen sperrenden, die gestrichelte 
Linie einen auslösenden Stromlauf vor; nöthige Stromschlüsse 
werden durch rechtwinkelig durch die Stromlinien gezogene 
Striche bezeichnet, und zwar der Ruhe-Stromschluls durch einen, 
der Arbcit-Stromschluls durch zwei. 

Der aus einem voll 
Schenkel, oder aus zwei gestrichelten Schenkeln bestehende 
Stromlinien-Winkel ist das Zeichen für einen Doppelstromschluls 
bei einer Druck- oder Sperr-Blockstange. 

Zeichnet man beispielsweise die Bestandtheile von zwei 
Blöcken eines Blockpostens (Abb. 8, Tafel XLII) und zwar die 
Zuleitungen L, und L,, die Blockspulen m, und m,, die Wechsel- 
strompole c und k, dann die Erdleitung e als entsprechend 
angeordnete Kreise auf, so kann man das Stromliniennetz auf 
Grund des Sicherungsplanes ohne Weiteres erhalten. 

Die beiden Blöcke sperren sich durch die Stromlinien 
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*) Organ 1899, S. 25, 31, 328; 1880, S. 97, 235. 


und einem gestrichelt gezogenen. 


L,m,cke und I,m;,cke und senden dabei auslösende 
Ströme in die zugehörigen Nachbarblöcke; umgekehrt kommen 
von den letzteren auslösende Ströme nach L, und L, und diesen 
entsprechen die Stromlinien L; mj; e und L, Mg e. 

Aus diesem Liniennetze lälst sich nun nach kurzer Er- 
wágung die Schaltung finden: die von L, und L, ausgehenden, 
doppelten, abwechselnd von entgegengesetzt gerichteten Strómen 
durchflossenen Stromlinien erfordern nur je eine Drahtleitung 
und keinen Stromschluls; daher können die Leitungen L, und 
L, gleich zu je einer der Klemmen der Blockspulen m, und m, 
geführt werden. Die Winkel cm, e und cm,e bestehen aus 
einem voll und einem gestrichelt gezeichneten Schenkel, stellen 
demnach Doppelstromschlüsse der Druckblockstangen vor, in 
deren Hebelpunkte die zweiten Klemmen der Spulen m, und 
m, eintreten; der Ruhestromschlufs ist mit der Erdleitung e, 
der Arbeitstromschlufs mit dem Pole c zu verbinden. 

Mittels dieses Verfahrens soll nun ein einfaches Beispiel, 
nämlich eine eingleisige Blockstrecke (Abb. 9, Tafel XLIII) 
zwischen zwei Stationen A und B behandelt werden, welche 
durch den Blockposten 1 getheilt ist; sowohl die Folge-, als 
auch die Gegenzüge werden gegenseitig gesichert. 

Die Station A hat aufser dem Stationsblockwerke zwei 
Stellwerke an den Stationsenden mit Fahrstralsenverschlufs der 
Bauart Rank; das Einfahrsignal ES bildet hier den Block- 
abschlufs. Die Station B besitzt aufser dem Stationsblockwerke 
nur ein Stellwerk nächst dem Stationsgebäude ohne Fahr- 
strafsenverschlufs; hier stellt das Signal S, des nächsten Block- 
postens 1 den Blockabschlufs her. 

Im Stationsblockwerke A ist ein Einfahrsignalblock ES, 
zwei Zustimmungsblöcke Z, ein Ausfahrsignalblock AS, ein 
Streckenblock StB und eine Zustimmung von der Station 
B: ZSt angeordnet; die letztgenannten drei Blöcke werden 
von einer gemeinschaftlichen Drucktaste bethätigt. Das Stell- 
werk in A besitzt einen Einfahrsignalblock ES und einen Aus- 
fahrsignalblock AS. 
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Der Blockposten 1 hat zwei Signalblöcke S, und S, für | 
beide Fahrrichtungen. 

Im Stationsblockwerke B befindet sich ein Auflöseblock 
AB, eine Freigabe für den nächsten Blockposten 1, FB, zwei 
Zustimmungsblöcke Z, ein Streckenblock StB und eine Zustim- 
mung von der Station A: ZSt. 


Die einzelnen Bestandtheile dieser Blockanlage (Abb. 10, 
Tafel XLIII) werden als Kreise angedeutet und die Stromlinien 
und Stromschlüsse nach dem Sicherungsplane eingezeichnet; ist 
das ganze Stromliniennetz für die Hin- und Herfahrt ermittelt, 
so kann aus ihm die eigentliche Schaltung (Abb. 11, Tafel XLIII) 
nach kurzer Erwägung bestimmt werden. 


Der Vorgang ist hierbei folgender: 


1) Fahrt von A nach B, 


B giebt mit Z die Zustimmung nach A, wodurch i 
Z in B und ZSt in A weils blenden; dem entsprechen die 
Stromlinien ekcm,,6 und 6 mę e. 


A blockt, vorausgesetzt, dafs StB weils zeigt, - mit der 
dreifachen Drucktaste AS, St B, Z St; AS im Block- und Stell- 
werke werden weils, StB und Z St roth; es folgt ek cm; m¿m, 4 
dann 4 m;e. 

Nach Ausfahrt des Zuges bethätigt der Stellwärter AS, 
wodurch dieser Block im Stell- und Stationsblockwerke roth 
wird; es ergiebt sich ekcm,4 und 4m,e. 


B macht durch Blocken von FB beim Blockposten S, 
weils; zu ziehen ist ekcm,,8 und 8m,,e. 

Hat der Zug den Blockposten 1 überfahren, so blockt der 
dortige Wärter S,, AB in B und StB in A werden weils; es 
ergiebt sich 8m,,ck5, 5m,e und 8m,,e. Nun kann in B 
die zweite Zustimmung Z geblockt werden, woraus ekcm,,6 
folgt. 


Nach Einfahrt des Zuges in B wird AB geblockt, dieser 
Block sowie FB und Z blenden sich roth; zu zeichnen ist nun 
ekcem; m,,ssm,¿e oder ekcm,,m,.Sm,,¢e. Hier ist zu be- 
merken, dafs für diese, die bethätigten Zustimmungsblöcke Z 
auslösenden Stromkreise bei den Sperrblockstangen dieser Blöcke 
s Stromschlüsse nöthig sind, welche in erforderlicher Weise 
den Strom zu den einzelnen bethätigten, gesperrten Zustim- 
mungsblöcken leiten. 


2) Fahrt von B nach A. 


A giebt mit Z die Zustimmung nach B, wodurch sich 
Z in A und ZSt in B weils blenden; dem entsprechen die 
Linien ekem,2 und 2m,,e. 

Nach Ausfahrt des Zuges blockt B mit der Doppeltaste 
StB, ZSt, wodurch diese Blöcke sich roth blenden ; dies giebt 
e k c my, Die € 

Hat der Zug den Posten 1 verlassen, so blockt dieser S,; 
dieser Block wird roth, StB in B weils; man zieht ekcem, 7 
und 7m,,e; die zweite Zustimmung Z in A kann nun be- 
thätigt werden, wodurch ekcm,2 erhalten wird. 


A giebt ES durch Blocken frei; dieser Block blendet 
sich im Stell- und Stationsblockwerke weils; es folgt ekcem, 1 
und 1m,e. 

Ist der Zug in die Station A eingefahren, so blockt der 
Stellwärter ES, dieser Block blendet sich im Stell- und Sta- 
tions-Blockwerke roth; aufserdem wird Z roth und 5, am 
Blockposten 1 weifs; dem entspricht ekcm,1, 1m,ssm,3 
oder 1m,sm,3 und 3m,e. Bezüglich der Sperrblockstangen s 
der Zustimmungsblöcke gilt das oben Gesagte. 


Nun ermittelt man die Stromschlüsse, welche durch das 
so erhaltene Stromliniennetz bedingt sind. Zu diesem Zwecke 
werden vor allem die Winkel, die aus einem vollgezogenen und 
einem gestrichelten Schenkel bestehen, aufgesucht; sie stellen 
sämmtlich Doppelstromschlüsse der Druckblockstangen dar, die 
durch Striche entsprechend bezeichnet werden; dann ermittelt 
man die übrigen noch nöthigen Stromschlüsse. 


Auf Grund eines so vorbereiteten Stromliviennetzes er- 
hält man gleich ohne Schwierigkeit die Schaltung Abb. 11, 
Tafel XLII. 


In solcher Weise kann das Gerippe der erforderlichen 
Schaltung festgestellt werden; dieses ist dann noch durch die 
Weckerlinien und Ortsbatterien der Auslöse-Vorrichtungen, Ueber- 
tragungs-Magnete und Hülfsblöcke zu ergänzen, schliefslich sind 
die weiter geforderten Abhängigkeiten der Blockwerke unter- 
einander durch Stromschlüsse und Schieber herzustellen, auf 
welche die Druck- und Sperrblockstangen wirken. 


Ein Beitrag zur Umwandlungsfrage der bisherigen Zweibufferwagen in Wagen mit 
selbstthätiger Mittelkuppelung. 


Von F. Grundner, Oberingenieur der österreichischen Südbahn in Klagenfurt. 


Im Organ 1901, S. 79 veröffentlicht Herr Jedlicka, | 
hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule 
in Prag, einen Vorschlag, die bestehende Zugvorrichtung der 
Eiserbahnwagen durch entsprechende Umgestaltung in eine Vor- 
richtung auszugestalten, welche geeignet sein soll, gleichzeitig 
als Stofsvorrichtung zu wirken, und die an den Wagen ange- 
brachten Buffer entbehrlich zu machen. 


Der Verfasser hat bei seinen rechnerischen Betrachtungen 
auf eine Art der Zugförderung Bedacht zu nehmen übersehen, 
welche den gemachten Vorschlag als praktisch undurchführbar 
erscheinen lälst, nämlich auf die Beförderung der Züge mittels 
Schiebelokomotiven. 

In neuerer Zeit werden die Giiterzige auf manchen Ge- 
birgstrecken sogar durch drei Lokomotiven fortbewegt, von denen 
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eine an die Spitze und zwei an das Ende des Zuges gestellt 
sind, und in solchen Fällen liegen die Verhältnisse doch wesent- 
lich anders, als vom Verfasser angenommen wurde, 

Es betrage das Reibungsgewicht der beiden Schiebeloko- 
motiven mit Rücksicht auf den zulässigen Raddruck 2><8><7 


l ; ; l 
== 112t und dio Reilungsziffer — dann ergicbt sich cine von 


der Stofsvorrichtung des letzten Wagens zu übertragende Schicbo- 
kraft von 
pa 


7 


die annähernd der von Herrn Jedlicka berechneten zulässigen 
Zug- und Druckkraft von 16,6 t gleichkommt. 


== 16 t, 


Für die Beanspruchung auf Knickung soll die zulässige 


| 1 
Belastung P; nur -¿- der berechneten betragen, 
9 


| 40000 
somit P, == 5 Sy = a 


e 


= 8000 kg. 
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Ohne Rücksicht auf Stölse, welche die Stolsvorrichtung 
ohne Beschädigung aufzunehmen im Stande sein soll, beträgt 
somit die thatsächliche Belastung das Doppelte der zulässigen. 

Betrachtet man die Verhältnisse in Bahnkrümmungen, so 
ergiebt sich aus dem von Herrn Jedlicka gewählten Beispiele 
für den Winkel 6 = 6°50! die Querkraft 


N = Dein f, 
wobei D die Schiebekraft bozeichnet, und nach dem frühern 


N = 16000><0,119 = 1904 kg, 
für 8 = 3°50', N = 16000 >< 0,067 = 1072 kg. 


Da die von Herrn Jedlicka berechnete zulässige Bean- 
a 1 
spruchung nur 500 kg, somit —- oder —- der thatsächlich vor- 


handenen beträgt, so ist es einleuchtend, dafs die gedachte 
Wirkung der gegenwärtig bestehenden Zugstange von 42 mm 
Durchmesser oline eingreifende und kostspielige Umänderungen 
unter keinen Umständen zugemuthot werden könnte, 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen," 
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Statistik über die Dauer der Schienen in den Erhebungsjahren 1879 bis 1896. 


(ITerausgegeben von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin 1899.) 


Mitgetheilt von J. Sandner, Oberingenicur der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien. 


Dic vorliegende letzte Bearbeitung, umfassend die Er- 
hebungsjahre 1879 bis 1896 ist ebenso wie die vorhergeliende 
Bearbeitung (siche Organ 1897, S. 169) getrennt: 


A) in eine Statistik, hei welcher der Kinflufs der Material- 
beschaflenheit der verlegten Schienen überhaupt nicht, 
oder doch nicht mit voller Sicherheit in Betracht ge- 
zogen werden konnte, und 


B) in eine mit besonderer Rücksichtnahme auf die Material- 
güto geführte Schienenstatistik. 


A) Statistik ohne besondere Rücksichtnahme auf dio Materialgiite 
der Schionen, 


Diese Statistik ist eine Fortsetzung der im Jahre 1897 
veröffentlichten Arbeit. Sie umfalst die Beobachtungen von 


490 Versuchsstrecken aus Bessemerstahl-Schienen (gegen- 
über von 505 des früheren Abschnittes), 

24 Versuchsstreckon aus Thomasstahl Schienen (gegenüber 
von 22 des früheren Abschnittes), und 

23 Versuchsstrecken aus Martinstahl-Schienen (gegenüber 
von 24 dos früheren Abschnittes). 


a 


Plan und Anlage dieser Statistik (vergl. Organ 1896, 
S. 118 u. f.) entsprechen wieder genau der Einrichtung der 
früheren Veröffentlichungen, um einen Vergleich mit den früheren 
Ergebnissen zu ermöglichen. 

Die bereits im Organ 1896 veröffentlichten Schlufsfolge- 
rungen wurden auch durch die vorliegende sechste Bearbeitung, 
welcher die Beobachtungen von Versuchsstrecken mit zum Theile 
18 jähriger Beobachtungszeit zu Grunde liegen, bestätigt. 


Bezüglich der Schlulsziffern ergiebt sich, dals beim Quer- 
schwellen-Oberbau bei Inanspruchnahme des Gleises durch 1 Mill. 
Tonnen, auf 1 km 


3,054 ™ Schienen ausgewechselt wurden, 
1,844 m Schienen unbrauchbar geworden, und 
0,060 Stück Schienen gebrochen sind, 


gegenüber 2,770", 1,758™ und 0,053 Stück nach den Er- 
gebnissen der vorhergehenden Bearbeitung. 

= Wir finden daher abermals die Erfahrung bestätigt. dafs 
der Schienonverlust nicht gleichmälsig, sondern bei Annäherung 
an die Grenze der Schienenabnutzung schneller vor sich 
geht. 


*) Dicso Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher 


Eisenbahn -Verwaltungen. 
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Als Durchschnittsziffer der Höhenabnutzung der Schienen 
durch eine Bruttolast von 1 Million Tonnen folgt aus der letzten 
Bearbeitung für den Querschwellen-Oberbau 0,091 mm. gegen 
0,095 mm im vorigen Abschnitte. Wird daher wieder bei- 
spielsweise angenommen, dafs bei einer Ilöhenabnutzung des 
Kopfes von rund 6 "m die Grenze der Ausuutzungsfäbigkeit 
der Schienen erreicht wäre, so würde sich als Zerstörungslast 
des Gleises ST = 65,9 Millionen Tonnen, d. i. eine um 2,7 Mil- 
lionen Tonnen gröfsere Bruttolast als die im Jahre 1897 er- 
mittelte, ergeben, 

Aus den Angaben der vorliegenden sechsten Bearbeitung 
ist zu ersehen, dafs von den ursprünglichen 537 Versuchsstrecken 
zur Zeit bereits 70°/, ausgewechselt, bezw. umgebaut sind, und 
daher etwa nur noch 30°/, der Strecken unter Beobachtung 
stehen. Da aber erfahrungsgemäls unter diesen letzten Strecken 
sich auch noch viele befinden, deren letzte Messungs- bezw. 
Beobachtungsergebnisse durch die vorliegende Veröffentlichung 
bereits bekannt gegeben sind, so ist die Zahl der wirklich noch 
vorhandenen Versuchsstrecken älterer Art nur noch eine sehr 
geringe. Jedenfalls vermögen aber die weiteren Beobachtungs- 
ergebnisse von diesen wenigen Strecken das Gesammtergebnis 
der Statistik nicht mehr zu verändern; es wurde daher 
dieser Theil (A) der Statistik mit der vorliegen- 
den Bearbeitung zum Abschlufs gebracht. 


B) Dio mit besonderer Rücksichtnahme auf Materialgüte geführte 
Schienenstatistik. 


Da in der Folge nur diese neuere Statistik weiter fort- 
geführt werden wird, so dürfte ein kurzer Rückblick auf die 
Entstehung und Entwickelung derselben nicht ohne Interesse sein. 


Bis zum Jahre 1890 war in der seitens des Vereines 
deutscher Eisenbahn Verwaltungen geführten Schienenstatistik 
ein sehr wichtiger Umstand, die Materialbeschaffenheit der 
Schienen, noch ganz aufser Betracht geblieben, weil die bezüg- 
lichen Unterlagen hierfür nicht ausreichend waren. 


Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat daher in der Sitzung 
des technischen Ausschusses zu Bozen, 16. und 17. Oktober 
1890 einen Antrag auf Einsetzung eines Unterausschusses ge- 
stellt, welcher sich mit der Erörterung der Frage zu befassen 
hatte, in welcher Weise allmählich eine mit besonderer Rück- 
sichtnahme auf Materialgúte geführte Schienenstatistik einge- 
richtet werden könnte. Dieser Antrag fand die Zustimmung des 
technischen Ausschusses. 


Die von dem gewählten Unterausschusse aufgestellten, erst- 
maligen »Vorschriften für die Einrichtung und Bearbeitung einer 
mit besonderer Rücksichtnahme auf Materialgite geführten 
Schienenstatistik« wurden seitens des Ausschusses für technische 
Angelegenheiten zu Rüdesheim, 25. und 26. Juni 1891, und 
seitens der Vereinsversammlung zu Hamburg, 3. bis 5. August 
1892 angenommen, mit Rundschreiben ‘der geschäftsführenden 
Verwaltung vom 30, Juli 1891, Nr. 2477 den Vereinsverwal- 
tungen mitgetheilt, und ‚erscheinen auch im Organ 1897 auf 
Seite 170 und 171 veröffentlicht. 


Die wichtigste Bestimmung dioser Vorschriften war die, 


mem ar 


dafs die Materialbeschaffenheit der in den Versuchsgleisen zur 
Verlegung kommenden Schienen, durch eine sorgfältige Vornahme 
von Belastungs-, Zerreifs- und Schlagproben, sowie thunlichst 
auch durch chemische Untersuchung festzustellen ist, und dafs 
von jeder aus einem Satz erzeugten Schienenmenge je eine 
Schiene geprüft wird. Form und Abmessungen der Probestäbe 
haben den Vorschriften für Vornahme von Güteproben zu ent- 
sprechen. 


Im Ausschusse für technische Angelegenheiten zu Amsterdam, 
21. bis 23. Mai 1894, wurde seitens des mit der Prüfung der 
Güteproben-Statistik betrauten Unterausschusses, über An- 
regung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, darauf hingewiesen, 
dafs die Dauer der Schienen nicht allein von dem auftretenden 
Abschleifen des Schienenkopfes und dem Vorkommen von Brüchen, 
sondern auch ganz besonders von der Abnutzung der Schienen 
an den Stófsen abhängt, welche nur dann auf ein Mindest- 
mals beschränkt werden kann, wenn die Abnutzung zwischen 
Schienen und Laschen thunlichst vermindert wird, d. h. wenn 
es gelingt, nicht nur für die Schienen, sondern auch für die 
Laschen das gceignetste Material erfahrungsgemäls festzustellen 
und zu verwenden. Der Unterausschuls empfahl daher dic 
Anlage von Versuchsgleisen, welche nicht nur für die Beobach- 


tung der Schienen, sondern — da Schienen und Laschen einan- 
der gegenseitig beeinflussen — gleichzeitig auch für die Be- 
obachtung der Laschen eingerichtet sind. — Bei dem weiteren 


Umstande aber, als die Verwendung von eisernen Schwellen 
in steter Zunahme begriffen ist, und vergleichende Beobachtun- 
gen zwischen Materialgüte und Verhalten im Betriebe gleich- 
falls noch nicht vorliegen, erschien cs wünschenswerth, dafs 
auch Versuchsgleise mit eisernen Schwellen eingerichtet und 
beobachtet werden. 

Auf Grund dieser Erwägungen hat der vorhin genannte 
Unterausschufs nach dem Muster für die Schienenstatistik » Vor- 
schriften für die Einrichtung und Bearbeitung einer mit beson- 
derer Rücksichtnahme auf die Matcrialgüte geführten Statistik 
der eisernen Schwellen und Laschen« ausgearbeitet; 
dem technischen Ausschusse zu Amsterdam vorgelegt und cm- 
pfohlen, dafs die Ergebnisse dieser Statistik nicht als Anhang 
zur Güteproben-Statistik, sondern im Zusammenhange mit der 
Statistik über die Dauer der Schienen veröffentlicht werden. 


Der technische Ausschuls zu Amsterdam, wie auch die 
Vereinsversammlung zu Graz, 1. bis 3. August 1894, stimmten 
diesen Anträgen zu, so dals nunmehr die Schienenstatistik durch 
Einbeziehung des Verhaltens der Laschen und eisernen Schwellen 
eine Erweiterung erfahren hat. 


Die wichtigsten Bestimmungen der oben genannten Vor- 
schriften, welche den Vercins-Verwaltungen mit Rundschreiben 
vom 15. Juni 1894, Nr. 1861 mitgetheilt wurden, waren folgende: 


»Da das Verhalten der Laschen auch durch die 
Materialbeschaffenheit der Schienen, deren Verbindung sie 
bilden, beeinflulst wird, so dürfen als Versuchsgleise für 
die Beobachtung von Laschen nur solche Gleise ge- 
wählt werden, welche zugleich als Versuchsgleise 
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für die Beobachtung der Schienen eingerichtet 
werden, in denen also auch das Schienenmaterial vor- 
gängig erprobt wurde und bezüglich seines Verhaltens im 
Betriebe beobachtet wird.« 

»Um den Einflufs der Materialbeschaffenheit der 
Schienen anf das Verhalten der Laschen zu: ermitteln, 
wird empfohlen, Laschen gleicher Materialbeschaffenheit 
mit Schienen verschiedener Materialgiite in die Ver- 
suchsgleise zu verlegen.« 

»Die Materialbeschaffenheit der in solchen Versuchs- 
gleisen zur Verlegung kommenden eisernen Schwellen 
bezw. Laschen ist durch eine sorgfältige Vornahme von 
Zerreils- und praktischen Proben, womöglich auch durch 
chemische Analysen festzustellen. « 

»Die Güteproben sind derart durchzuführen, dafs von 
jeder aus ein- und derselben Schmelzung erzeugten Menge 
eiserner Schwellen bezw. Laschen, welche für die 
Verlegung in ein Versuchsgleis bestimmt ist, 
mindestens je eine Zerreils- und eine praktische Probe 
vorgenommen wird. Das Ergebnis dieser Erprobung kann 
sodann als bezeichnend für die Materialgüte aller Schwellen 
bezw. Laschen derselben Schmelzung dienen.« 


»Die Vornahme der Zerreilsproben und der chemi- 
schen Analysen soll in einer verläfslichen Prüfungsanstalt 
erfolgen. « 

»Für die Zerreifsprobe ist aus der Kopfplatte jeder 
zu prüfenden eisernen Schwelle bezw. aus dem mit dem 
Schienensteg zu verschraubenden Theile jeder zu prüfen- 
den, noch ungelochten, sonst jedoch vollständig bearbeiteten 
und gerade gerichteten Lasche ein Versuchstab nach fol- 
gender Zeichnung auf kaltem Wege anzufertigen: 


Abb. 1. 


A #30. 


d = 7 mm bei eisernen Schwellen, 
d==10™" bei Laschen. « 
+ 
»Bezüglich der praktischen Proben ist es erforder- 
lich, dafs nicht nur deren Ergebnis, sondern auch die 
Art und Weise der Vornahme derselben mitgetheilt werde, 


um durch Vergleich dieser Proben mit den Zerreils- 
versuchen einerseits, und mit dem Verhalten des Ma- 
terials im Betriebe andererseits beurtheilen zu können, 
welche Art der praktischen Erprobung die 
mälsigste ist. « 

»Beim Verlegen der eisernen Schwellen bezw. der 
Laschen in die Versuchsgleise ist zu beachten, dafs die 
aus ein- und derselben Schmelzung erzeugten Stücke zu- 
sammenhängend verlegt werden; es ist daher für 
eine entsprechende Bezeichnung (Schmelzungsnummer) im 
Eisenwerke zu sorgen, « 


zweck- 


In Erkenntnis des Umstandes, dafs die durch Vornahme 
der Güteproben gefundenen Ziffern nur dann ein richtiges Bild 
der Festigkeitseigenschaften der ganzen Schiene zu geben ver- 
mögen, wenn die Schienen in allen Theilen ein durchaus gleich- 
mälsiges Gefüge aufweisen würden — was jedoch bekanntlich 
nicht der Fall ist — hat der besondere Ausschufs für Ueber- 
prüfung der Schienenstatistik in seiner Sitzung zu Würzburg, 
10. und 11. Dezember 1896 über Antrag der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn beschlossen, die Vorschriften für die Einrich- 
tung und Bearbeitung der mit besonderer Rücksichtnahme auf 
Materialgüte geführten Schienenstatistik dadurch zu er- 
gänzen, dals die in die Versuchstrecken einzulegenden Schienen, 
durch Vornahme von Aectz-(Beiz-) Proben, auch auf 
ihre Gleichförmigkeit, d. i. auf die thatsächliche Beschaffenheit 
ihres Gefüges geprüft werden sollen. Die betreffende Ergänzung 
der Vorschriften nebst einer »Anweisung für die Vornahme der 
Aetzproben der Schienen« wurde seitens der geschäftsführenden 
Verwaltung mit Rnndschreiben vom 4. Februar 1897, Nr. 446 
den Vereinsverwaltungen bekannt gegeben, 


Die erwähnte Anweisung lautete wie folgt: 


»Die zu ätzenden Flächen der etwa 1 cm starken 
Profilabschnitte sind mit Schlichtfeile und Schmirgelpapier, 
jedoch nicht mit dem Polierstahl zu glätten, und durch 
Alkohol und Aether vom anhaftenden Fett zu befreien. 
Als Aetzflússigkeit ist eine Lösung von 30 Theilen reiner 
concentrirter Salzsäure in 70 Theilen Wasser zu verwen- 
den, in welcher die Profile so lange zu belassen sind, bis 
die Ungleichmälsigkeiten des Stahlgefüges deutlich sichtbar 
werden, was in längstens 3 Tagen zu gewärtigen ist. 
Nach dem Actzen wird die Säure durch Wasser abge- 
spült, das Wasser mit Alkohol, und dieser mit Aether 
entfernt. « 


In der letzten im Jahre 1899 herausgegebenen Bearbeitung 
der Schienenstatistik erscheinen wohl 251 Versuchstrecken an- 
geführt, in denen die Materialbeschaffenheit der verlegten 
Schienen vorgängig erprobt wurde, Die Ergebnisse lassen indefs 
irgend welche Schlulsfolgerungen noch nicht zu, da die Be- 
obachtungszeit noch zu kurz und die über die Versuchsgleise 
beförderten Bruttolasten noch viel zu gering sind. 
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Der besondere Ausschuls, welcher am 13. Juni 1899 zu | Theile des Zerreils-Probestabes zu entnehmen, und 
Teplitz die Ueberprüfung dieser letzten Bearbeitung der Schienen- | die Ergebnisse der Untersuchung mit der Bezeichnung »oberes« 
statistik vorgenommen hatte, fand aus mehrfachen Gründen Ver- | bezw. »unteres« Schopfende zu versehen, also getrennt anzu- 


anlassung, noch weitere Ergänzungen der eine einheitliche Er- 
probung des Materiales bezweckenden Vorschriften zu be- 
schliefsen, 


Die bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn schon seit einer 
Reihe von Jahren durchgefthrten Aetzproben von Schienenquer- 
schnitten haben ergeben, dafs jeder geätzte Flufsstahl-Walz- 
querschnitt aus zwei mehr oder weniger scharf getrennten Flächen- 
theilen besteht: aus einem äufsern, reinern, zähern Ran d stahl, 
und einem innern, von Verunreinigungen oft stark durchsetzten 
und daher zu Brüchen mehr geneigten Kernstahl. — Diese 
Aetzproben lehrten ferner, dafs die Unterschiede zwischen der 
Beschaffenheit von Rand- und Kernstahl am obern Schopfende 
des Walzstückes am auffälligsten hervortreten, und gegen das 
untere Schopfende zu immer geringer werden, bis an diesem 
selbst Rand- und Kernstahl zumeist fast gar nicht voneinander 
zu unterscheiden sind. 


Hieraus folgt, dals die Ergebnisse von Proben nur dann 
einen richtigen Vergleich untereinander zulassen, wenn die 
Proben nicht nur in einheitlicher Weise durchgeführt wurden, 
sondern auch das geprüfte Material aus gleichgelegenen 
Stellen des Walzstückes entnommen worden ist. Da aber 
diesbezüglich bisher noch keine Vorschriften bestanden, so hat 
der oben erwähnte Ausschufs über Antrag der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn beschlossen, die betreffenden Bestimmungen wie folgt 
zu ergänzen: 


Was zunächst die zum Zwecke der Feststellung der Festig- 
keitseigenschaften des Materials und der chemischen Zusammen- 
setzung desselben zu entnehmenden Proben anbelangt, so wurde 
bestimmt, dafs selbe sowohl bei der Erprobung von Schienen, 
wie auch bei jener von Laschen und eisernen Schwellen aus 
beiden Schopfenden des Walzstückes (Fulsende sowie 
Kopfende des Blockes) herrühren sollen, wobei 
die Spähne zur chemischen Untersuchung einem 


führen sind. — Auf diese Weise werden für jede geprüfte 
Schmelzung gleichsam die Grenzwerthe der Festigkeitseigen- 
schaften festgestellt und wird erreicht, dafs Güteproben und 
chemische Untersuchung sich auf thunlichst ein- und dieselbe 
Stelle des Walzstückes beziehen. 


Betreffs Vornahme der Aetzproben beschlofs der Ausschuls, 
dafs die zu ätzenden Schienenabschnitte aus dem 
obern Schopfende des Walzstückes (Kopfende des 
Blockes) herrühren müssen, weil das Material, wie vorhin 
erwähnt, an dieser Stelle die verhältnismälsig gröfsten Ungleich- 
mälsigkeiten aufweist, 


Da ferner bei den mitgetheilten Aetzproben seitens ein- 
zelner Verwaltungen die Dauer der Einwirkung der Aetz- 
flüssigkeit theils überhaupt nicht näher bezeichnet, theils 
mit nur 15 Minuten angegeben erschien, welch’ letztere 
Zeit nach den hierseitigen Erfahrungen viel zu kurz ist, um 
die Ungleichmifsigkeiten des Stahlgefüges deutlich hervortreten 
zu lassen, — so beschlofs der Ausschufs die Anweisung dahin 
abzuändern, dafs die Querschnitte in der vorgeschriebenen Aetz- 
flüssigkeit stets drei Tage lang zu belassen sind. 


Mit Rücksicht auf diese abgeänderten Bestimmungen wurde 
seitens der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen eine Neuauflage der Vorschriften 
für die Einrichtung und Bearbeitung der mit besonderer Rück- 
sichtnahme auf Materialgüte geführten Schienenstatistik, sowie 
jener der Statistik der eisernen Schwellen und Laschen heraus- 
gegeben und mit dem Rundschreiben vom 20. Oktober 1899, 
Nr. 3929 allen Vereinsverwaltungen übersendet. 


Möge es auf Grund dieser erweiterten Bestimmungen ge- 
lingen, jene Eigenschaften zu erforschen, welche ein günstiges 
Verhalten der in Rede stehenden wichtigen Oberbaumaterialien 
im Betriebe bedingen und sichern ! 


Vereins-Angelegenheiten, 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1899. 


Aus dem Vereinsberichte für das Jahr 1899 theilen wir nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit. 


Da den 


vorliegenden statistischen Nachrichten das neue Muster zu Grunde liegt, welches erstmalig für die Statistik des Jahres 1898 


in Anwendung kam, so können die bisher üblichen Vergleiche mit den Ziffern der beiden Vorjahre auch für dieses Mal noch 


nicht überall durchgeführt werden, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nouo Folge. XXXVII. Band. 7, u, 8, Heft. 1901. 94 
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Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich für alle Bahnen, 
es bezieht sich für 32 unter den 48 deutschen Eisenbahnen auf 
die Zeit vom 1. April 1899 bis zum 31. März 1900 und für 
die Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1898 bis zum 
30. September 1899. 


das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahre zusammen. 


Bei allen übrigen Vereins-Bahnen fällt 


Im Ganzen gehörten dem Vereine 84 verschiedene Bahn- 
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preulsi- 
schen Staatseisenbahnen gesondert gezählt sind. 


Die Bahnlänge ergiebt sich aus Zusammenstellung I, 


Zusammenstellung I. 


Die Betriebslänge betrug am Einde der Jahre 1898 
und 1899: 


Davon dienen 


Jahr Ueberhaupt dem dem 
Personenverkehre Güterverkehre 
PA | SEHE sea Dae IA ete 
1899 90263 89010 90111 
1898 88135 86871 87992 


Die Gleislängen sind der Zusammenstellung II zu 


entnehmen: 
Zusammenstellung II, 


Länge 
der übrigen Gleise 


me SE > - Ee ——m a der durchgehenden einschliefelich der siimmtlicher 
ollspurige ahn- , e : lej Weichen- leis 
Strocken Schmal-| Jänge Von der Bahnlänge sind Gleise REES Gleise 
my een) purige Jam Ende | — me : 
Jahr |} Haupt- | Neben- ZE des cin- | zwei- | drei- | vier- Kilometer 
c t J: hre o ] io 118] o 18] o iS] Dee | walks z ve 
Pass. le jean) Aen 110772 35878 146644 
nen nenne Kilometer ain 1898 108146 34618 142764 
1899 || 59143 | 28048 || 1259 | 88450 [66062 |22252| 45,4 | 90,9 Bezüglich des Oberbaucs geben die nachstehenden Zusam- 
1898 || 58802 | 26396 || 1186 | 86385 ||64625 |21625 | 45,7 | 89,5 | menstellungen III und IV Aufschlufs: 
Zusammenstellung III 
[Von der Länge der durchgchenden [| 7 , 
SS WER Gs e > Sc? SE BE Von der Länge der durchgehenden Gleise auf Einzelunterlagen entfallen auf Gleise mit 
Sa a GA. QUE Schienen BESSER hölzer EENG Stei 
Jahr || eisernen Stahl- Lu- bis einschl. | über über über über re erence e 
EE 30 ke/m | 30—35 kg/m | 35— 40 kg/m | 40—45 kg/m | A8 keim en 
Schienen | schienen sammen 5 5 SE SE E ME E E ET AERCH 


km km km km 


8054 
8611 


102553 
99309 


110607 
107920 


61569 
59977 


Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet: 


Zusammenstellung IV. 


Hölzerne Eiserne 


Querschwellen Querschwellen Steinwürfel 
Jahr im auf im im auf 
Ikm o 1 km 
Ganzen Gleis Ganzen anzen Gleis 
1899 || 111195793 1226 20927527 1233 155545 1593 
1598 || 107530318 1220 20316969 1231 207483 1585 


Die Neigungsverhältnisse ergeben sich aus Zusam- 


menstellung V. 
Zusammenstellung YV. 


en Bahnlänge in Steigungen oder 
in wagerech- a | 
ten Strecken efälle 


: : im Verhältnisse 
Jani! über- | P Ee über- | “lo von 1: 200 von 1:100| . 
' Gc- der Ge- [bis 1: 200|,, hig 1: 40 tiber 
haupt | haupt is 1: 100) bis 1: 1:40 
sammt- .| saramt- einschl. einschl. | einschl. Il : 
km | länge | km | länge | km | km | km Lon 
1899|| 27554 | 31,30 160472 | 68,70 | 36024 | 15596 8568 284 
1898|| 26953 | 31,33 ||59079 | 68,67 | 35387 15265 8165 | 261 


| 


km km 


km km 


16968 98 
16509 131 


346 
211 


3641 
2338 


90723 
88133 


24966 
25917 


Die Krümmungsverhältnisse sind der Zusammen- 
stellung VI zu entnehmen. 


Zusammenstellung VI. 


Bahnlänge 
in geraden 
Strecken 


Bahnlänge in gekrümmten Strecken 


di © © 
Jahilüber-| O 2 ee = 500 | » 3 300 
H g :3 | R35 1000| R2 RZ R<300m 
haupt ez E < 1000|  < 500 
e A = 
km |3% | km | 88 Kilometer 
18991162942|71,50 || 25084) 28,50) 7984 7789 5978 8333 
1898161492|71,48 || 24540| 28,52) 7957 7601 5848 | 3134 


Der Gesammtbetrag des verwendeten Anlagekapitals er- 
giebt sich aus Zusammenstellung VII. 


Zusammenstellung VII. 


auf 1km 
Bahnlänge 


Mark 


am Ende im Ganzen 


des Jahres 


Mark 
21 018 836 537 


1899 253091 
1898 20 446 203 238 250433 
1897 20 046 408 991 250655 


Im Personenverkehre wurden geleistet: 


Zusammenstellung VIII. 


een 


Verkeh 


Millionen Re 


Jahr Personenkilometer. 


EE EE 


E in, EEN 


1899 || 603,1 | 4019,5 |15414,1| 5859,7 | 1862,1 | 27258,6 ||7045 | 46956 | 180068 
1898 || 568,9 | 3916.1 |14454,1| 5350,0 | 1375,2 | 25664,7 16811 | 46881 | 173036 
1897 || 538,9 | 3689,0 [13417,9| 4849,7 | 1330,5 | 23826,1 ||6588 | 45098 | 164031 


Reeg 


Die entsprechenden Leistungen im Güterverkehre sind: 


Zusammenstellu 
Eil- und d Expreßsgut| = -— Stúckgut*) || Wagenladungen*) ` 
E | = = 
sale Eee we NS 
5177 aa 122 23 122 
Kilometer-| «(A | 8.5 || Kilometer- | . | B.S | Tonnen- A |S 
o . 
Tonnen | & E eg Tonnen ag | = || Kilometer Salas 
SR EIER 54 [588 
Bi | Se Ao | Sp Bm | Sp 
O o 
E E E 


$ 


5,97 || 45827154599 
6,09 || 42997188791 


324122094 | 3737| 0,66 || 2941123983 | 33908 
303896687 | 3588 | 0,65 || 2848211246 | 33632 


522581 192,07 
507716 191,91 


*) Einschliefslich Militärgut und frachtpflichtigem Dienstgut. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschliefs- 
lich der Einnahmen für Beförderung von Gepäck und Hunden | 
und ausschliefslich der Nebeneinnahmen stellten sich in den 
drei Jahren 1897 bis 1899 wie folgt: 

| 


Zusammenstellung X. 


r auf 1 km. 


Ij ujmj| w 


on PVerkehre. für 1 km komme 
in 0/9 auf 


IV | Militar Im ganzen 1 | 1 | I | IV_| Militar 


. 


isende 


68453 | 15912 | 318444 21,5 5,0 
64046 | 16463 ¡ 307237 20,8 9,4 
59287 | 16265 | 291269 20,3 5,6 
ng IX. 
[ L Lebende Thiere | Im Ganzen || Frachtfrei 
EN g | 
a: 27 et 
Tonnen- | = | 5.a: Tonnen- e OI | SE Tonnen- 
Kilometer [Eg | e =. Kilometer Bs ie a! Kilometer 
Ba | os. 6-2 | 2a) 
| E — ST A Se) 
| ek ie lg 
I a IL TI LI I en = a Ze Oe 
| 
641803662 SH 1,30 49234204288 | 567625. 100 d 3931298269 
18735547924 
| 


| 629514857 7433 | 1,35 = (78811581 | 552369 ' 100 


| | | i | 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehre sind: 


Zusammenstellung XI. 


¡Von der Einnahme für 1 km 
mittlerer Betriebslänge 


d 


'Einnahmen für 1 Tonnen- 


ii 
} 
Kilometer | 
Von den Einnahmen — G t ` | OOR a ze 
Einnahme auf 1 Personen-|| fir 1 km mittlerer Be- SEET ee o | =) | | | Pe E 
Kilometer triebslánge kommen Jahr, einnahme (8. A Sc? D | Be Lei ci E | E 
Gesammt- d A E OH Si SI Pl ` Ge Si KE 
Jal + | ar 2 "3/5: aie | 9:85 2 ics 
"TT [| einnahme SIE | Í Al a | $ O aE = Eaj g 8 
+2 oi | Er (ech 
E lk | vw lee ai | ee 
«O | | 
3 ol | | | | 
M pe | pe | pr! pe! pel pe 1899; ni 19,03: 9 61 3,15 | ‚1,18, 3,70 113,30 15,12/76,25 2,66 ¡ 2,67 
E ese es ea 1898 RN 19, “1060 319 7, Be da ds on 2,51 
1899| 732747037 || 6,82/4,41/2,47/1,96/1,34/2,69115,61/24 185204 0415,69! 2,48 | | | 
1898| 699291808 || 6,75/4,36/2,55/1,96/1,47/2, de 5,49/24,39/52, 22 15, 02 2,88 *) Einschliefslich Militärgut und frachtpflichtigem Dienstgut. 
6,83/4,41/2,55/1,9811,47/2,76/5,6 |24,7 |52,1 |14,6 |3,0 


1897|] 684494913 


Die Gesammteinnahme aus allen Quellen betrug 


im Jahre 1899 
1898 


« « 


davon entfallen auf die Einnahmen: | 


aus dem Personenverkehre 
Giiterverkehre 
« sonstigen Quellen . 


Ka « 


2838551457 Mk.; 
2713717041 « 
1899 1895 
m Pa ee ee eae e G 
26,87 °/, | 26,820), 
65,87 « | 66,30 « 
7,26 « 6,88 « 


24* 
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nen 


Die Gesammt-Ausgaben und die Ausgaben für jedes 
Kilometer mittlerer Betriebslänge betrugen: 


Zusammenstellung XIII. 


Einnahme-Ueberschufs || Betriebs- 


ZEN Sa Ausgabe 
Jahr Auf 1km in 0/9 der 
Zusammenstellung XII. Im Ganzen | Botriebslänge || Gesammt- 
— Gegen — — — M. M. einnahme 
o o ST 1105708000 | um | ane 
Im Für 1km Für 1 km Im Für 1 km — 98848 E 
Betriebs Betriebs- Betriebs- 1898 1088922419 12838 40.1 
Ganzen e länge Ganzen länge — 68455 ' 
dee 2069812010 12830 56,5 
M. M. M. M. — 18960 


Betriebsunfälle sind nach Ausweis der Zusammenstel- 
lung XIV vorgekommen: 


Zusammenstellung XIV. 


840992842 
784502544 


891712653 
840155827 


1732941396 
1624863077 


19918 
19130 


on [nun A m mn Ce er m m er 


Entgleisungen | A Sonstige Unfälle Im Ganzen 
Die Ueberschufsergebnisse zeigt die Zusammen- Jahr 2.8 Ele E El 
, l SE OG) AAS oa = 
stellung XIII, in welcher die wirklichen Ueberschüsse und Gë “ale El 
| 


— eae 


Minderbeträge besonders kenntlich gemacht, auch die Ver- 


Fü 
ea 1546| 2891/4437 || 1933| 4891) 6324 
il N a fe +) ‘ry Le 3 8 0 SA 
hältnisse der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in °/, an 1496| 2829 4318 || 1860| 4207| 6069 


1737| 3057/4794 || 2094| 4305| 6399 


1899 || 306 | 863 1169 
1898 || 289 | 811 |1100 


gegeben sind: 1897 || 280 | 755 |1035 


81 | 687| 718 
77 |574| 651 
77 | 498 | 570 


Ucber die vorgekommenen Tödtungen (t) und Verwundungen (v) giebt die Zusammenstellung XV Auskunft: 


Zusammenstellung XV. 


| | 


Ka EE 


1 Reisende | Beamte | Dritte Personen Im Ganzen 
unver- | durch eigene 

| | im Ganzen im Ganzen | im Ganzen || schuldet Schuld ` ` Ree 

“unver-| durch |-- - F on es SSC? unver-| durch auf Ike: durch auf > = g 
Jahr lla dicen u l J? ue _____._{|/sehul-} eigene 1000000 ¡|¡schul- | eigene | .. 1000000 ER ER: ER 

| | über- | Personen- - | Wagen- SE | Wagen- 33 33 25 

| det [Schuld Personen- | det | Schuld bai E det |Schuld haupt | achs- SE SÉ SÉ 

| | upt Kilometer ‚Wagenachs- achs- Kilo- SS SS SE 

| Kilometer *) Kilometer EK go aS 

t|v|t|v t| v ARE t|v t| y t| v t |v |t|v S Vv SE tv S 
ps |" 2 = ats d Ee haa cea ie ay E en? ne y aaan- EES — 
1899 | 11/363 96/192) 107! 555!0,004 0,02 d 0,09 [48,365/729|1986 77712351] 0,0310,08 || 5| 651545 1701550 585/02 0,02 164.793|0,081137012648]| 0,44/1434/3441) 0,17 


EEN 
1897 | 


1 
Al 


134| 96/179/97;359/0,004 0,01 0,02 0.06 


| 0.005.081 


39 
510} 1001282 A ls as | 


Lei 
u 


*) Für das Jahr 1897 Achskilometer der Wagen. 


227172411886 76312113) 0,0310,08 || 14| 43/4681486 


6151650 2764| 0,03/0,11 || 17184/439509 


oe 579 
456 ou 


| 


0,02)0,02 |54 


404 0,01711288|2647| 0,141/1342/3051| 0,164 
0,02/0,03 m 


1259} 0,054/1189/2940/0,16/1295/4199| 0,22 


KI 


| 
| 
| 


An Achs-, Reifen- und Schienenbrüchen fielen vor: 


Zusammenstellung XVI. 


| Achsbriche | Reifenbrüche | 


| 
Fali Zahl der Zahl der 
Anzahl |Unfälle durch! Anzahl |Unfälle durch [bei eisernen 
| Achsbrüche | Reifenbrüche | Schienen 
1899 121 27%) 303 
1898 140 20 *) 219 
1897 122 24 313 


*) Entgleisungen. 


Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur cinen kurzen 
Auszug aus dem Berichte, der für jeden der 84 Bahnbezirke 
die eingehendsten Einzelmittheilungen über Bau, Betrieb, Ver- 


ne nn em A nn nn nn ern Ee EE m ETRE mh ee ame 


Schienenbrüche 


Anzahl | Zab der Un- 
i : bei davon auf | auf Ikm | fälle dure 
ae pial Stahlkopf- jim Ganzen eisernen Betriebs- Schienen- 
schienen | schienen Langschwellen| länge brüche 


13969 
12845 
12178 


waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der 
Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthält. 


— mn 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Proisausschreiben. 


Der Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin hat zwei Preis- 
aufgaben zur Bearbeitung gestellt: 


1) Für den Verschiebedienst sind unter Würdigung der be- 
kannten Mittel zur Regelung der Geschwindigkeit ab- 
laufender Wagen Vorschläge zur Verbesserung der Ein- 
richtungen zu machen, 

2) Auf Grund der bisherigen Erfahrungen ist eine wissen- 
schaftliche Darstellung der Grundzüge, sowie der Vor- 
und Nachtheile für die Anordnung von Bahnen mit 


gemischtem Betriebe: Reibungstrecken und Zahnstrecken 
gegenüber reinen Reibungsbahnen zu geben, wobei sowohl 
die Betriebsweise mit Dampf als auch mit Elektrizität 
zu erörtern ist. 


Für die erste Aufgabe ist ein Preis von 500 M., für die 
zweite ein erster Preis von 1500 M. und ein zweiter Preis 
von 500 M. ausgesetzt. 

Bewerber erhalten die Programme der Aufgaben mit den 
näheren Bedingungen auf Wunsch von der Geschäftstelle des 
Vereines, Berlin W. 66, Wilhelmstrafse 92/93 frei zugesandt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Oberbatu. 


Das Wandern der Schienen. 
(Bulletin de la Commission Internationale du Congrés des Chemins de 
Fer 1901, Band XV, Juni, S. 400.) 

Auf dem internationalen Eisenbahnkongresse in Paris be- 
richtete am 28, September 1900 der Baron v. Engerth, Ober- 
ingenieur der dsterreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesell- 
schaft, über das Wandern der Schienen und über die Beziehungen 
zwischen den störenden Bewegungen der Maschinen und’ dem 
Wandern. Aus seinem Berichte und der darauf folgenden Er- 
örterung entnehmen wir die folgenden Mittheilungen. 

Das Wandern der Schienen ist nur selten Ursache einer 
wirklichen Gefalır für die Sicherheit des Betriebes und kann 
bekanntlich mit den heute verwendeten Mitteln sicher bekämpft 
werden. Immerhin ist es wünschenswerth, den Ursachen des 
Wanderns nachzuforschen und diese, wenn möglich, fortzuschaffen, 
Das Wandern der Schienen zeigt sich in zwei Formen, dem 
gleichmälsigen beider Schienen und dem einseitigen einer Schiene. 
Die erstere, am häufigsten beobachtete Form des Wanderns ist 
die natürliche Folge der dynamischen Einwirkung der Betriebs- 
mittel auf den Oberbau. Das einseitige Wandern, das man 
zuerst an den an der Böschung liegenden äufseren Schienen 
beobachtete, suchte man sich durch die schlechtere Unterstopfung 
dieser Schienen zu erklären. 

Entgegen dieser Annahme stellte man jedoch auch ein 
starkes Vorwandern der inneren Schienen fest, beispielsweise 
bei den österreichischen und ungarischen Staatsbahnen. 

Aus einer sorgfältigen Zusammenstellung geht nun hervor, 
dafs die meisten Bahnen, bei denen ein Wandern der linken 
Schiene stattfindet, Lokomotiven mit rechts voreilender Kurbel 
haben, während bei Lokomotiven mit Voreilung links durch. 
gehends ein Vorwandern der rechten Schiene bemerkt wird. 

Bekanntlich entsteht durch die verschiedene Einwirkuug 
der Kolbenkräfte auf die Lokomotive eine Schlingerbewegung, 
und in Folge dieses Schlingerns, das. scheinbar nicht gleich- 
mälsig nach beiden Seiten eintritt, entsteht das einseitige Wan- 
dern der Schienen zum grölsten Theile. Diese Annahme er- 
giebt sich aus der Thatsache, dals man keine Schlingerbewegung 


beobachtet, wenn eine Lokomotive eine Rampe mit geschlossenem 
Regler hinabfährt, während sich ein merkbares Schlingern beim 
Hinauffahren zeigt, und dafs dementsprechend auf den im Ge- 
fälle liegenden geraden Strecken das einseitige Wandern kaum 
bemerkbar, das gleichmäfsige sehr bedeutend ist, während sich 
bei den in der Steigung liegenden Strecken das umgekehrte 
Verhältnis ergiebt. Diese Beobachtungen mittelbar 
durch das Fehlen des Schlingerns und des ungleichmälsigen 
Wanderns bei Lokomotiven mit gleichgestellt wirkenden Trieb- 
werken, also bei solchen mit drei und mit vier Zylindern und 
bei elektrischen Lokomotiven mit umlaufendem Antriebe bestätigt. 

Das ungleichmäfsige Arbeiten der Lokomotive mit zwei 
Zylindern erhellt auch aus der Thatsache, dafs sich die Rad- 
reifen der Triebräder 
Seite der voreilenden Kurbel weniger abnutzen, als auf der 
andern. 


werden 


und der vorderen Laufräder auf der 
Das Sehlingern der Lokomotiven kann durch gewisse 
Anordnungen gemildert, durch 
jedoch nicht beeinflufst werden. Baron v. Engerth empfichlt 
daher die Erörterung der Frage, ob man nicht auf die den 
Oberbau beanspruchende Ausgleichung der hin- und hergehenden 
Massen verzichten und sich nur auf die Ausgleichung der um- 


laufenden Massen beschränken kann. 


irgend welche Gegengewichte 


Das ungleichmälsige Arbeiten der scheinbar gleichseitig ge- 
bauten Lokomotiven mit zwei Zylindern wird durch Beobach- 
tungen des Oberingenieurs Herdner von der französischen 
Südbahn bestätigt. Ihm stand als Versuchstrecke eine neue, 
vollkommen ausgerichtete Linie von 7 km Länge und einer ein- 
heitlichen Steigung von 1:50 zur Verfügung. Die auf dieser 
Strecke laufende Lokomotive hatte drei gekuppelte Achsen und 
erzielte eine Geschwindigkeit von 30 bis 35 km/St. Die be- 
obachtete Schlingerbewegung war eine vollkommen regelmifsige: 
während einer Umdrehung des Rades bewegte sich der Vorder- 
theil der Lokomotive zunächst nach links, berührte längere Zeit 
die linke Schiene, ging dann rechts hinüber, um alsbald wieder 
nach links zurückzukehren. 

Um die Ursachen dieser ungleichseitigen Wirkung zu er- 
forschen, berechnete man die auf dic Lokomotive wirkenden 
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Momente der äulscren Kräfte und zwar auf eine durch den | Schiene und oinem kurzen fallenden Asto für dio Anniherung 


Schwerpunkt gehende lothrechte Achse. 


Die zwischen Rad und Schiene auftretende äulsere Kraft 
tindert sich mit der Stellung der Kurbel. Man rechnete die 
Momente für die einzelnen Kurbelstellungen jeder Seite unter 
Berücksichtigung der Trägheit der hin- und hergehenden Massen 
aus, trug sie auf und erhielt für jede Seite cine Sinuslinie, 
deren Zusammenfügung die Grölse und Richtung der wirkenden 


an die rochte Schiene, 


Trotz der grofsen Unsicherheit der rochnungsmälsigen Be- 
handlung bei Vernachlässigung der in der Querrichtung der 
Lokomotive auftretenden Reibung und der Integrationskonstanten 
ist doch dio Uebereinstimmung der ermittelten Bahn mit der 
beobachteten Bewegung sehr auffällig. 


Man könnte demnach zu dem Schlusse kommen, dals eine 


Mowmente für jede Stellung der Kurbeln darstellte, 

Da man nun dic Winkelbeschleunigung eines sich um einen 
festen Punkt drehenden Körpers aus der Theilung des Dreh- 
momentes durch das Trigheitsmoment erhält, so hat man in 
der zuletzt erhaltenen Darstellung auch diejenige der Winkel- 
beschleunigungen. Durch Integration erhält man hieraus die 
Darstellung der Winkelgeschwindigkeiten und durch nochmalige 
Integration die Bahn, welehe ein Punkt der Lokomotive während 
einer Radumdrehung beschreibt. 


sich auf zwangloser Balın bewegende Lokomotive mit voreilon- 
der rechter Kurbel sich nicht geradeaus bewegen, sondern eine 
krumme Bahn nach links beschreiben wird. — 


Zum Schlusse thejlen wir noch die Ansicht der Kommission 
mit, dafs die Beziehungen zwischen der Schiene und den stören- 
den Bewegungen der Lokomotive irgendwelche ernsthafte Folgen 
nicht haben, jedoch in theoretischer Beziehung die Beachtung 


REN der mit dem Lokomotivbaue beschäftigten Ingenieure verdienen. 
Diese war cine Sinuslinie mit d 


einem langen steigenden Aste für die Annäherung an die linko 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Weichenverschlufs von Bour 6. 
Von Hager, Kel. Betriebsingenieur zu Ingolstadt. 


Nach »Notice sur le matériel, Ics appareils et los 
tableaux exposés par la Compagnie du chemin de fer du Nord, 
soll hier über einen bei der französischen Nordbahn verwen- 
deten Weichenverschlufs berichtet werden, welcher in Deutsch- 
land nicht allgemein bekannt sein dürfte. 

Wenn man die Weichen, Drehscheiben, Gleissperren und 
Siguale ciner Station mit Bourd-Verschlüssen versieht, so 
kann eine vollkommene Abhängigkeit zwischen den Stellungen 
der Signale, Weichen u.s.w. erzielt werden, wie bei einer 
Stellwerksanlage, jedoch mufs auf die Bedienung von einem 
Stellwerke aus wenigstens theilweise verzichtet werden. Diesem 
Nachtheile der Bourc-Verschlüsse gegen eine Stellwerksanlage 
stohen aber die viel geringeren Anschaffungskosten gegenüber. 
Die Sicherung einer zweigleisigen Station nach Bouré soll nur 
ctwa 500 fr., die einer eingleisigen 1200 fr. kosten. 

ei dem grofsen Preisunterschiede zwischen den Bouró- 
Verschlüssen und den Stellwerksanlagen wird os eine Reiho von 
Fillen geben, in denen die Anwendung der Bouré-Ver- 
schlüsse vor der Ausführung einer Stellwerksanlage den Vorzug 
verdient. 

Die Bouré-Verschlisse haben wie unsere Ilandverschlüsse 
dic Migenschalt, dafs der bewegliche Schlüssel nach dem Oeffnen 
des Schlosses mehr aus dem Schlosse entfernt werden 
kanv. Die Entfernung des Schlüssels aus dem Schlosse setzt 
also voraus, dals das Schlofs verschlossen ist, wodurch eine ganz 
bestimmte Stellung des verschlossenen IIebels gewährleistet 
wird. . 

Um nun die Stellungen der Weichen und Signale von 
einander abhängig zu machen, macht Bouré die Schlüssel der 
Weichen und Signale von einander abhängig und zwar auf 
zweierlei Weise, entweder durch Verwendung von Schlössern 


der 


nicht, 


mit mehreren Schlüsseln, oder durch Vorwendung von Ilaupt- 
schlössern.*) 

Da die erste Art, die Verwendung von Schlössern mit 
mehreren Schlüsseln, nur für besondere Fälle zweckmälsig ist, 
so soll sie hier übergangen werden. 

Bei der Verwendung von Hauptschlössern ist bei einem 
Posten oder im Betriebs-Dienstraume der Station ein Haupt- 
schlofs (Poxtabb. 1) angebracht, welches für jeden Schlüssel 


Abb. 1. 


signa 
von Q... 


Weiche 3,4 Jee, Weiche 3.6. 


22220 


der Station ein besonderes Schlüsselloch hat. Zwei Schlüssel 
sollen nun von einander abhängig genannt werden, wenn der 
eine im Hauptschlosse festgehalten wird, so lange sich der andero 
nicht im Hauptschlosse befindet. 


Die Festhaltung eines Schlüssols im Hauptschlosse gewähr- 
leistet eine ganz bestimmte Stollung des mit ihm verschlossenen 
Weichen- oder Signalhebels, während dio nicht im Hauptschlosse 


*) Der Gedanke, die Schlüssel der Weichonverschlilsso von 
der Stellung der Signale abhängig zu machen, ist auch in Deutsch- 
land schon verwirklicht worden. Vergl. Schubert, „Sicherungs- 
werko“, S. 181, Weichen- und Signalsicherung durch Blockung der 
Schlüssel, 
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festgehaltenen Schlüssel zur Befreiung der zugehörigen Hebel | 


verwendet werden können. 
Die Benutzung der Bouré-Verschlüsse soll an der in 
Textabb, 2 dargestellten zweigleisigen Station ohne Ausfahr- 


Le 


M2 Med 


signale erläutert werden. Die Weichen sind von 1 bis 6 be- 
ziffert. Die Schlüssel zu den Hebeln aller Weichen, welche 
zum Hauptgleise I in Beziehung stehen, werden mit 1, der des 
Einfahrsignales für Gleis I mit A, bezeichnet, in gleichen Weise 
die Schlüssel der zum Hauptgleise II gehörigen Hebel mit 2 
und B}. Die Hebelschlüssel derjenigen Weichen, deren Stellung 
die beiden Ilanptgleise I und II beeinflufst, werden mit 1—2 
bezeichnet, 


Das Signal B soll für einen von Ö her kommenden Zug 
auf »Fahrt« gestellt werden. Hierzu sind zunächst die Weichen 


Nr. 1, 2, 5 und 6 auf das gerade Gleis zu stellen und zu 
verschliefsen. Die Schlüssel, ‘nämlich zwei 2 und zwei 1—2, 


werden sodann aus den Hebelschlössern gezogen und in die zu- 
gehörigen Schlüssellöcher des Hauptschlosses gesteckt, um den 
von ihnen abhängigen Schlüssel B, frei zu machen. Sobald B, 
aus dem Hauptschlosse gezogen wird, sind die von ihm ab- 
hängigen, vorher eingesteckten Schlüssel festgehalten. Der 
Schlüssel B, kann nun zum Oeffnen des Signalhebelschlosses be- 
nutzt und das Signal B auf »Fahrt« gezogen werden. 

Dieselbe Anordnung ist von der französischen Nordbahn 
auch für Stationen von eingleisigen Balınen ausgebildet worden. 

Für zweigleisige Stationen mit Ausfahr- und Durchfahr- 
signalen müssen vier Signalschlüssel verwendet werden. 

Der Bouré-Verschlufs wird für alle Stationen in Frage 
kommen können, in denen die Umstellung der Weichen nur 
selten nothwendig ist. Er soll aber auch als Uebergangs-Mafs- 
nahme für grölsere Stationen zweckmifsig sein, welche aus irgend 
einem Grunde noch nicht mit Stellwerken versehen werden 
können. 


eg A ER Pi O EE a DI AA TS a, 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Dio Vierzylinder-Verbundlokomotiven der französischen 
: Nordbahn, 


(Lo genie civil 1901, Bd, XXXIX, Nr. 1, S. 9.) 
Unter Bezugnahme auf den Aufsatz von v. Borries über 
die Bauart der Eisenbahn-Fahrzeuge auf der Pariser Weltaus- 


stellung *) werden Ergebnisse von Versuchen mitgetheilt, die auf 
der Nordbahn mit verschiedenen Lokomotiven angestellt sind. 


Versuchsergebnisse der Lokomotiven der Reihe 
2158 bis 2180, 


Bei einem Gewichte der Lokomotive mit Tender von 85,5 t 
und einer Geschwindigkeit von 60 bis 120 km/St. ergab sich 
der Widerstand für die Tonne Lokomotivgewicht auf cbener 
und gerader Strecke durchschnittlich zu 


Ww kgit 


un 
3,8 + 0,9 Vimse 12 Jota "Jee 


Bei einer Geschwindigkeit von 100 mé würde demnach 


100 + 30 
w= 3,84 0,9 . 100 — zi~ 


sich nach der Erfurter Widerstandsformel w = 2,4 + Sane n 


== 15,5 kg betragen, während 


= 10,1 kg ergeben würde. 

Fur den Zug, der aus zweiachsigen Wagen bestand, cin 
Gewicht von etwa 160t hatte und mit Geschwindigkeiten von 
60 bis 115 km/St fuhr, erhielt man einen Widerstand 


nn nn en 


*) Organ 1901, S. 1. 


Verne 50 
= 1,6 46 Vkm8t (g. 
w = 1,6 + 0,46 E 1606: >) kg 


Bei ciner Geschwindigkeit von 100 km/St wäre demnach 
w = 8,5 kg, dagegen nach der Erfurter Formel 10,1 kg. 


Versuchsergebnisse der Lokomotive 2641. 


Bei einer Geschwindigkeit von 87,5 km/St auf einer Stei- 
gung 1:200 wurden bei cincm Lokomotiv- und Tendergewichte 
von 95,5 t und einem Zuggewichte von 322 t 1213,8 P.S. durch 
die Dampfdruck-Schaulinic gemessen. 


Der Gesammtwiderstand betrug demnach 


1213,8 . 3600.75 
eS A as, 2 45 CU, 
87500 SE 
Die am Tenderhaken gemessene Zugkraft war 2442, also 


verbrauchte die Lokomotive 3745 — 9442 = 1303 kg. 


Bei einem Lokomotiv- und Zuggewichte von 105 und 305 t 
würden die entsprechenden Zugkräfte 1420 und 2319 kg bce- 
tragen. Für eine Geschwindigkeit von 110 km/St sind nicht 
genügend Schaulinien genommen worden. Die für die Loko- 
motive 2158 abgeleitete Widerstandsformel ist nicht für 2641 
anwendbar, da sie wegen des gröfsern Gewichtes der letztern 
zu grofse Werthe liefert. 


Bezeichnet man mit »Nutzwirkung« die nutzbare Zugkraft 
am Tenderhaken ausgedrückt in Iundortsteln des Gesanmt- 
widerstandes des Zuges, so erhält man folgende Gegenüber- 
stellung der Leistungen der beiden Lokomotivarten. 
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| 2158 bis 2180 | 2641 


E el en ee ei, 
E e mm U A ia 


Lokomotive: 


m nn 


Lokomotivgewicht . . . . . . t S 105 


Zuggewicht . . . 2 20.0. t 180 305 
Geschwindigkeit km/st no | | 875 
e er ER 5 
Widerstand der Lokom otive . kg 1501 1420 
Widerstand des Zuges . . . kg | am | 178 | 2812 
Natawikung -o % | mal ssar) oa 


Die »Nutzwirkung« der Lokomotive 2641 wäre demnach 
etwa 5°/, höher, als die der Lokomotiven 2158 bis 2180, 
dabei ist aber zu berücksichtigen, dals beide Lokomotiven nicht 
ihre höchste Kraft ausübten, ein vollständig zutreffender Ver- 
gleich also nicht möglich ist. 

Aufser der »Nutzwirkung« wird das Gewicht der Loko- 
motive für 1 P.S. der Dampfdruck-Schaulinie als ein Kenn- 
zeichen des wirthschaftlichen Werthes einer Lokomotive hin- 


gestellt. 
Während dieses Gewicht für die Lokomotiven 2158 bis 
80900 
2180 bei halber Tenderfüllung no 70,3 kg beträgt, ist 
95500 
es für .die Lokomotive 2641 57 oS 69,7 kg. 


Wegen der giinstigen Wirkungsweise der Lokomotive 2641 
hat die Nordbahngesellschaft weitere 18 derselben Bauart in 
Auftrag gegeben; der Dampfdruck ist auf 16 atm festgesetzt. 

V. 


Die Lokomotiven für die „Atlantie-City Flyers“. 


(Engineer, 9. Novbr. 1900, S. 460. Mit Abb. Railroad Gazette, 
| 2. Novbr. 1900, S. 713.) 

Die schnellsten Züge der Welt verkehren seit mehreren 
Jahren zwischen Philadelphia und dem Badcorte Atlantic-City *), 
auf der Philadelphia- und Reading- und der Pennsylvania-Bahn. 
Vier Züge der erstern und fünf der letztern durchfahren die 
ganze Strecke in 60 Minuten, wobei die Ueberfabrt mit dem 
Dampfer von Philadelphia nach Camden und das Umsteigen 
vom Dampfer in den Zug eingerechnet ist. 


Da bei der Philadelphia- und Reading-Bahn die Dampferfahrt 


länger dauert, so muls hier die Schnelligkeit der Züge am 
grofsten sein; die 90 km lange Bahnstrecke wird von den 
»Atlantic-City Flyers« in 50 Minuten, also mit einer mittlern 
Geschwindigkeit von 107 km/St. zurückgelegt. Hervorzuheben 
ist dabei, dals Anfang und Ende der Strecke in belebten 
Strafsen liegen, wo die Geschwindigkeit beschränkt ist, und dals 
unterwegs eine Kreuzung in Schienenhöhe mit der anderen Bahn- 


*) S, Organ 1901, $. 117. 


linie vorhanden ist, vor der die Züge häufig halten müssen. 
Trotzdem sind selbst in den verkehrsreichsten Monaten nur 
selten Verspätungen vorgekommen; dagegen ist die fahrplan- 
mälsige Geschwindigkeit häufig überschritten worden. Bei der 
schnellsten Fahrt, am 5. August 1898, wurden die 90 km in 
443/, Minuten zurückgelegt, was einer mittleren Geschwindig- 
keit von 125 km/St. entspricht; das Zuggewicht betrug dabei 
207 t. 

Die neuen Lokomotiven der Philadelphia- and Reading- 
Bahn, welche Ziige von 800t Zuggewicht mit der fahrplan- 
mifsigen Geschwindigkeit befördern sollen, sind 2/5 gekuppelte 
vierzylindrige Verbund-Lokomotiven der Bauart Vauclain, von 
der »Atlantic«-Form mit breiter Feuerkiste, gebaut von der 
Baldwin-Lokomotivbauanstalt. Die Hauptabmessungen und Ge- 
wichte dieser Lokomotive sind folgende: 


Zylinderdurchmesser Hoc naret a 
Niederdruck . 635 « 
Kolbenhub 610 « 
Triebraddurchmesser . 2140 « 
Heizfliche, innere 212 qm 
Rostfliche . . s 2 1. © AB « 
Verhältnis der Heizfläche zur Rostfläche 28,2: 1 
Dampfüberdruck . 14 at 
Anzahl der Heizröhre . 8377 
Länge « « er ten AR 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre . 44 mm 
Aeulserer Kesseldurchmesser, vorn . . 1492 mm 
Triebachslast . 40,6 t 
Dienstgewicht 784 


d) 
Zugkraft 0,38 5: p = 6195 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast = 126,4 kg, 


Das Gewicht des Tenders beträgt 49 t; er falst 22,5 cbm 
Wasser und 8t Kohlen. 

Bei den Zügen der Pennsylvania-Bahn sind wegen der 
kürzern Dampferfahrt so grofse Geschwindigkeiten nicht noth- 
wendig, doch beträgt auch hier die mittlere Geschwindigkeit 
der 5 Züge 103,5 km/St. Beschreibung und Hauptabmessungen 
der Lokomotiven, welche diese Züge befördern, finden sich im 
Organ 1899, S. 288. A. 


4/6 gekuppelte Güterzug-Lokomotive mit breiter Feuerkiste der 
Buffalo, Rochester und Pittsburgh-Bahn. 


(Railroad Gazette, 12. Oct 1900, S. 666. Mit Abb.) 


Für die Buffalo, Rochester and Pittsburgh-Bahn ist von 
der Brooks-Lokomotivbauanstalt eine 4/6 gekuppelte Güterzug- 
lokomotive mit breiter Feuerkiste gebaut. Wie bei der 
»Prairie«-Form*) und bei der »Northwestern«-Form **) ist die 
Feuerkiste nicht übermäfsig breit, ragt aber seitlich über die 
Räder hinaus; doch ist hier die Feuerkiste erheblich niedriger 
und länger, als bei den genannten. Lokomotiven. Die Länge 


*) Organ 1901, 8. 27. 
**) Organ 1901, $. 42. 
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des Rostes beträgt 2743 um, die Breite 2032™™; das Verhält- | befördert werden dürfen. 


Hieraus folgt, dafs Güterzüge und 


nis der Heizfläche zur Rostfläche beträgt bier 43:1, während | Militärzüge, welche eine regelmäfsige Stärke von 110 Achsen 


es bei den Güterzug-Lokomotiven der »Prairie<-Form 49: 1, bei 
den Personenzug-Lokomotiven der » Northwestern«-Form 65:1 ist. 

Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind 
folgende: 


Zylinderdurchmesser . 508 Dm 
Kolbenhub . 660 « 
Triebraddurchmesser 1397 « 
Heizfläche, innere 208 qm 
Rostfläche . 5,46 « 
Verhältnis der Heizfläche zur Rostläche 43:1 
Dampfüberdruck . 14,8 at 
Anzahl der Heizrohre 342 
Länge der Heizrohre 4020 mm 
Aeulserer Durchmesser . 50,8 « 
Aeulserer Kesseldurchmesser, vorn 1727 
Gewicht im Dienste 78t 
Triebachslast . 63,0t 
Zugkraft 0,5 e p= 9035 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast = 1915 kg 
Gewicht des Tenders 49,9 t 
Wasservorrath 20,8 cbm 
Kohlenvorrath 12t 

A. 


Vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotiven der Adriatischen 
Bahn. 


5. Oct. 1900, S. 333 und 19. Oct. 1900, S. 396. 
Mit Abb.) 


(Engineer, 


Der Aufsatz enthält Beschreibung und Abbildungen der | | der Betriebsbremsungen an längeren Zügen g 


3/5 gekuppelten vierzylindrigen Verbund-Schnellzuglokomotive 
der Adriatischen Bahn nebst Einzelheiten der Anfahrvorrichtung 
und der Befestigung der Feuerkiste. Die Hauptabmessungen 
und Gewichte der Lokomotive sind in der Zusammenstellung 
Organ 1901, Taf. VIII, Nr. 28 angegeben; über ihre Besonder- 
heiten s. Organ 1901, S. 3 und 55. A. 


Elektrische Steuerung der Luftdruckbremsen und die damit auf der 
Militar-Eisenbahn gewonnenen Versuchsergebnisse.*) 


Bei allen vorzüglichen Eigenschaften, welche die Luftdruck- 
bremsen, insbesondere die von keiner andern, im Betriebe er- 
probten Bauart bislang übertroffene Westinghouse-Bremse aus- 
zeichnen, wird doch die zu langsame Uebertragung der Brems- 
kraft von einem Fahrzeuge zum andern als Mangel empfunden. 
Dieser ist eine Folge der Druckluft-Steuerung, und hat be- 
wirkt, dafs in die Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen 
. Deutschlands die Bestimmung aufgenommen werden mulste, dafs 
Züge von mehr als 60 Achsen nicht mehr mit Luftdruckbremse 


*) Nach einem Vortrage des Ingenieurs Wagner vor dem Ver- 
eine deutscher Maschinen Ingenieure Ausführlich in Glaser’s 
Annalen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesers, Neue Folge, 


XXXVIII, Band. 7. 


Dunn A mn. 


AA EAEE 


rr 


i 


= 


u. 8. Heft. 1901. 


haben, der Vortheile der durchlaufenden Luftdruckbremsen ver- 
lustig gehen. Hierin wird Wandel geschaffen, wenn die Druck- 
Juft-Steuerung nur noch im ¿ufsersten Nothfalle Verwendung 
findet, und wenn sie für alle sonstigen Betriebserfordernisse 
durch eine elektrische Steuerung ersetzt wird. Mit der Ein- 
führung der Elektrizität als Mittel, die Luftdruckbremsen zu 
steuern, sind diese sofort von den ihnen bis dahin noch an- 
haftenden Unvollkommenheiten befreit und sie werden dadurch 
für kurze und lange Züge gleichmälsig brauchbar.*) 


Der der elektrischen Steuerung für Luftdruck- 
bremsen von Siemens zu Grunde liegende Gedanke beruht 
im Wesentlichen darauf, dafs den Luftdruck - Bremsantrieben 
noch je ein zwischen der Hauptleitung und dem Bremszylinder 
eingeschaltetes Steuerventil hinzugefügt wird. Diese Steuer- 
ventile sind von der Lokomotive aus auf elektrischem. Wege 
mittels eines einzigen, durch den ganzen Zug laufenden Kabels 
zu bethätigen und öffnen während der Dauer dieser Bethätigung 
der in der Hauptleitung befindlichen Druckluft einen Weg in 
die Bremszylinder. Durch die so bewirkte Verminderung des 
Hauptleitungsdruckes werden in der bekannten Weise die Steue- 
rungsvorrichtungen in den Anstellventilen in Thätigkeit gesetzt 
und lassen nun auch ihrerseits eine, der Verminderung des 
Hauptleitungsdruckes entsprechende Menge von Druckluft aus 
den Hülfsluftbehältern in die Bremszylinder überströmen. Die 
elektrische Steuerung der Luftdruckbremsen, neben welcher 
übrigens die Druckluft-Steuerung auch ferner noch verwendet 
wird, dient also nur zur Veranlassung gleichzeitigen Anziehens 
sämmtlicher Bremsen der Züge, während das Lösen der Bremsen 
wie bisber so auch ferner nur mittels Druckluft erfolgt. 


Die Handhabung dieser Bremsen ist namentlich hinsichtlich 
anz erheblich leichter 


als bei den nur mit Druckluft gesteuerten Luftdruckbremsen. 


Selbst die läugsten Züge können durchaus stolsfrei ge- 
bremst werden, und zwar unabhängig davon, ob die Bremsen 
nur mälsig angezogen werden, oder ob sofort die volle Kraft 
ausgeübt wird. 

Die Bremswege gestalten sich selbst bei kürzeren Zügen 
schon erheblich kleiner, als sie ohne elektrische Steuerung sind; 
dieses Verhältnis wird um so günstiger, je länger die Züge sind. 


Bei der elektrischen Steuerung wird alle Luft in den 
: Bremszylindern nutzbar gemacht, bevor sie zum Entweichen in 
die Aulsenluft gelangt; somit gestaltet sich der Bremsbetrieb 
erheblich sparsamer als bisher. 


An Stelle des jetzt meist gebräuchlichen 5/4 zólligen Kup- 
pelungschlauches genügt ein einzölliger. 


Bei rein elektrischer Bethätigung der Bremse ist der Voll- 
druck in den Bremszylindern schon bei einer sehr geringen 
Verminderung des Hauptleitungsdruckes erreicht. Da es nun 
unnöthig ist, auch die Lokomotiven und Tender mit je einem 
elektrischen Steuerventile zu versehen, so ergiebt sich als Vor- 
theil dieser geringen Druckermälsigung in der Hauptleitung, 


* Organ 1887, S. 215. 
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dals bei allen Betriebsbremsungen ihre Bremsen mit erheblich 
geringerer Kraft als bisher angezogen werden. 

Die Einstellbarkeit der Bremse ist die denkbar beste. 

Bei den nur mit Druckluft gesteuerten Luftdruckbremsen 
vergehen stets viele Sekunden, bevor es möglich ist, die Bremsen 
nach dem Lösen zum zweiten Male anzuziehen, ein Uebel- 
stand, ‘der sich beim Einfahren in Kopfstationen schon öfters 
als gefahrbringend erwiesen hat; bei einer elektrisch gesteuerten 
Bremse erfolgt dagegen das Anziehen der Bremse nach dem 
Lösen sofort wieder, sobald nur der Stromkreis geschlossen ist. 

Ein geschlossener Stirnwandhahn im Zuge beraubt nicht 
mehr, wie bisher, den Führer der Möglichkeit, die Bremsen 
des abgeschlossenen Zugtheiles anzuziehen. 

Die Dircktion der Militärbahn hat auf Antrag der Aktien- 
gesellschaft Siemens und Ilalske mit mehreren, von dieser 
ausgerüsteten Zügen Versuche angestellt. Diese wurden unter 
den verschiedenartigsten Verhältnissen in Gegenwart von Ver- 
tretern der preufsischen Staatsbahnverwaltung, der technischen 
und militärischen Staatsbehörden und anderer deutscher, sowie 
österreichisch-ungarischer, schweizerischer, belgischer und hollän- 
discher Fisenbahnen vorgenommen und bestätigten das oben 
Gesagte. 


Ueber die Entwickelung des amerikanischen Lokomotivbaues, 


(Ihe Iron Age 1901, April, S. 9; Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1901, Nr. 24, Juni, S. 861.) 

Converse, einer der Leiter der Baldwin’schen Lokomo- 
tivbauanstalt, äufsert sich über die Entwickelung des amerika- 
nischen Lokomotivbaues und seine Erfolge gegenüber den aus- 
ländischen Mitbewerbern wie folgt: 

In den letzten zehn Jahren hat sich die Ausfuhr von Loko- 
motiven, die vor 40 Jahren nur nach Cuba und Südamerika 
gerichtet war, so stark entwickelt, dafs Nordamerika jetzt fast 
nach allen Ländern, in welchen Eisenbahnen gebaut werden, 
Lokomotiven liefert, In den letzten drei Jahren sind Loko- 
motiven für England, Frankreich und Deutschland gebaut worden. 
Da es in diesen Ländern selbst viele Lokomotiv-Bauanstalten 
giebt, welche auf dem Weltmarkte, insbesondere in Südamerika, 
in scharfem Wettbewerbe mit dem amerikanischen Lokomotiv- 


baue stehen, so wird dieser Umstand als besonders bemerkens- 
werth bezeichnet. 


Als Gründe für den Erfolg der Amerikaner werden an- 
gegeben: 

1) kürzere Lieferfristen, 

2) Vorzüge in Bauart und Grófse und 

3) der geringere Preis. 


In Folge der Eigenart des amerikanischen Lokomotivbaues 
sind die Selbstkosten für die Gewichtseinheit geringer, als bei 
den europäischen Bauanstalten, obwohl die Löhne bedeutend 
höher sind; dies wird einmal der bessern Anstelligkeit der 
amerikanischen Arbeiter, in zweiter Linie aber dem ausgedehnten 
Gebrauche von Sonder-Werkzeugmaschinen und den Verhesse- 
rungen der Arbeitsverfahren zugeschrieben. Gefördert werden 
die Ausfuhrbestrebungen der amerikanischen Lokomotiv-Bau- 
anstalten durch das kaufkräftige Absatzgebiet im Inlande, in 
welchem sie keinen Wettbewerb zu bekämpfen haben. 


Das Gewicht der Lokomotiven, zu Beginn des Lokomotiv- 
baues 12 bis 16t und im Jahre 1870 erst 30 bis 36t, ist 
auf 60 bis 70t für Personenzug- und auf 90t für Güterzug- 
lokomotiven gestiegen; gleichzeitig ist die Zahl der gekuppelten 
Achsen bis auf vier angewachsen. In gleicher Weise sind die 
Abmessungen der Tender erhöht worden, der Wasserinhalt be- 
trägt bis za 34 cbm gegen 9cbm in den vierziger Jahren. 


Die Verwendung von Stahl für die Kesselbleche gestattete, 
die Dampfspannung bis auf 15 at zu erhöhen. Auch für die 
verschiedenen Theile des Getriebes wird jetzt Stahl verwendet. 
Wenn auch diese Umwälzungen in der Herstellung sich bei 
sämmtlichen Lokomotivbauanstalten vollzogen haben, so war man 
doch durch die Eigenart der amerikanischen Verhältnisse ge- 
zwungen, dort schneller vorzugehen, als anderswo. Die ameri- 
kanischen Eisenbahnen sind grölstentheils von Aktiengesellschaften 
gebaut und verlangen daher äulserste Sparsamkeit, besonders 
auf den weiten Strecken im Westen. Die anfänglich leicht 
gebauten Brücken sind inzwischen durch schwerere ersetzt wor- 
den, ebenso der Oberbau und die Betriebsmittel; die Lade- 
fähigkeit der Güterwagen konnte dementsprechend bis auf 45 tt 
erhöht werden. Alle diese Umstände haben dazu beigetragen, 
die Frachtkosten erheblich zu erniedrigen. Die Lokomotiv- 
Bauanstalten haben stets der Entwickelung des Landes Rechnung 
tragen und dieser ihre Ausführungen anpassen müssen, In 
Europa dagegen hat eine stetigere Entwickelung stattgefunden, 
weshalb man hier nicht so weit von den 
Ausführungsformen abgegangen ist, wie das 
Fall war. 


ursprünglichen 
drüben der 


Als wesentlicher Unterschied zwischen den amerikanischen 
und den europäischen Lokomotiven wird die Bauweise des 
Rahmens angeführt, der in Amerika aus Barreneisen hergestellt 
wird, während in Europa der Plattenrahmen beibehalten ist. 


Besonders bemerkenswerth erscheint die Steigerung der 
Geschwindigkeit. Nach den Angaben Converse’s fahren be- 
reits verschiedene Züge mit fahrplanmälsigen Geschwindigkeiten 
von 111 bis 150 km/St. 
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Technische Litteratur. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart, Herausgegeben von Blum, 
v. Borries und Barkhausen. Zweiter Band: Der Eisen- 
bahnbau. Vierter Abschnitt: Signal- und Sicherungs- 
Anlagen. Erster Theil, bearbeitet von Scholkmann, 
Berlin. Wiesbaden 1901, C. W. Kreidel’s Verlag. gr. 8°, 
277 Seiten, 364 Abbildungen und 3 lithogr. Tafeln. Preis 
12.60 M. 

Die erschöpfende Zusammenfassung und wissenschaftliche 
Durchdringung aller ins Sicherungswesen einschlägiger Er- 
scheinungen bildet eine Neuheit in der deutschen technischen 
Litteratur und sichert daher dem vorliegenden Buche im Vor- 
hinein besondere Beachtung. Der bis nun vorliegende erste 
Theil bildet für sich einen stattlichen Band und bringt zunächst 
die allgemeine Eintheilung und Einrichtung der Signale, Block- 
und Stellwerksanlagen, dann die allgemeine Gestaltung der 
Stellwerke, die Mittel zur Fernbedienung und Sicherung der 
Signale und Weichen. Diesen folgt die Streckensicherung durch 
elektrische Blockung der Strecken- und Bahnhofsignale, wobei 
die Blockwerke von Siemens und Halske, die Strecken- 
blockung auf zwei- und auf eingleisigen Balınen mit allen Neue- 
rungen eingehend besprochen werden. 

Das Schwergewicht des Buches ist indessen in die Be- 
handlung der baulichen Einrichtungen der Stellwerksanlagen 
verlegt, die mehr als zwei Drittel des Bandes ausmacht. Dabei 
sind blos die Stellwerke, die unter dem unmittelbaren Ein- 


flusse der Betriebsdienststelle stehen und nicht geblockt sind, ` nimmt die Unterhaltung des Oberbaues ein, die ebenso wie 
y 


in Betracht gezogen. Hier werden die auf deutschen Bahnen 
durchgebildeten Spitzenverschliisse, die sinnreichen Aufschneide- 
und Ueberwachungsvorrichtungen, die Weichengestánge und 
Drahtleitungen sammt Zubehór, wie Zwischenausgleichungen und 
selbstthätige Spannwerke, im Zusammenhange mit den Stell- 
werken älterer, vornehmlich aber neuerer und jüngster Bauart 
gründlich erläutert und in deutlichen Abbildungen vorgeführt. 
Durch geschickte Wahl der Eintheilungsgründe und eine folge- 
richtige Gliederung hat es der Verfasser verstanden, der Fülle 
des Stoffes, der grolsen Zahl verschiedener Ausführungen und 
baulicher Einzelheiten gerecht zu werden, ohne den Inhalt zu 
sehr zu zersplittern und den geschulten Leser zu verwirren. 
Dabei ist in der ganzen Behandlung, im steten Festhalten des 
Grundlegenden, und in den vergleichenden Gegenüberstellungen 
verschiedener Lösungen immer der höhere wissenschaftliche 
Standpunkt gewahrt. Reitler, 


A PX nn ee. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausgegeben von Blum, 
v. Borries und Barkhausen. Dritter Band: Unterhal- 
tung und Betrieb der Eisenbahnen. Erste Hälfte. Die 
Unterhaltung der Eisenbahnen bearbeitet von Bath- 
mann, Berlin; Fränkel, Dortmund; Garbe, Berlin; 
Schubert, Sorau; Schugt, Neuwied; Schumacher, 
Potsdam; Troske, Hannover; Weils, München. Wiesbaden 
1901, C. W. Kreidel’s Verlag. Preis 10.60 M. 
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Auch mit diesem Buche ist in der technischen Litteratur 
ein bisher unbegangener Weg betreten worden. Hier wird 
zum ersten Male das gesammte Gebiet der Unterhaltung der 
Eisenbahnen selbstständig, nicht mehr im blofsen Zusammen- 
hange mit den Neuanlagen, eingehend behandelt, wie dies 
bisher höchstens bezüglich einzelner Abschnitte, wie beim Ober- 
bau, der Fall war. Die Schwierigkeiten in der Verfassung 
eines solchen Buches lagen einerseits in der Beschaffung so 
vielseitiger Erfahrungen, anderseits auch darin, bei der fliefsen- 
den Grenze, welche Neubau und Erhaltung von einander scheidet, 
nur jene Gebiete des Bauwesens zu berühren, die für die Er- 
haltung grundlegend sind und grade für den Eisenbahnbeamten 
besondere Bedeutung haben. So wird eine gewisse Zughaftig- 
keit begreiflich, mit der die Herausgeber das Buch der Oeffent- 
lichkeit übergeben; sie verliert aber jede Berechtigung gegen- 
über der Fülle von Erfahrungen, die hier erschlossen ist, gegen- 
über der Sachlichkeit, mit der gerade die schwachen Seiten 
aller Gegenstände, die sich während ihres Bestandes bemerkbar 
machen, hervorgekehrt und die Mittel zu deren Bekämpfung 
dargethan werden; endlich gegenüber der knappen Darstellung, 
die auch in der Behandlung des Unscheinbarsten die wissen- 
schaftliche Eigenart des Buches festhält und die geistige Stel- 
lung der Leser, für die cs bestimmt ist, beachtet. 


Das Buch gliedert sich in die Unterhaltung der Strecke, 
der Bahnhöfe und der Fahrbetriebsmittel. Den breitesten Raum 


die des Bahnkörpers und der Stellwerke von Schubert be- 


handelt wird, sodafs hier dessen aus der Zeitschriftenlitteratur 
bestbekannten Erfahrungen und Untersuchungen auf diesen Ge- 
bieten aus erster Hand geboten werden. Die Abschnitte über 
Unterhaltung der Durchlässe, Brücken, Tunnel, der mechani- 
schen Bahnhofseinrichtungen, Bahnsteige und 
aller Hochbauten bilden eine unvergleichliche Fundgrube prak- 
tischer Winke und Belehrungen. Der letzte Abschnitt umfafst 
die Verwaltung und den technischen Betrieb der Werkstätten, 
die Erhaltungsarbeiten an Lokomotiven in ihrem Zusammen- 
hange, ihrer Eintheilung und Ausführung und schliefslich die 
Erhaltung der Personen- und Güterwagen. 


der Vorplätze, 


Reitler. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.*) 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Unione tipografico-editrice torinese. Turin, Rom, Mailand, 
Neapel 1901. 


Heft 169, Vol. III, Theil I, Cap. IX. Heizstoffe und Schmieröl 
für die Lokomotiven. Von Ingenieur Stanislao Fadda. 
Preis 1,6 M. 


*) Organ 1901, S. 68. 
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Heft 170, Vol. V, Theil I, Cap. VII. Betrichsregeln für die 
Lokomotivmannschaften zur guten Führung und Erhaltung 
der Lokomotiven und Wagen der Kleinbahnen von Ingenieur 
Pietro Oppizzi. Preis 1,6 M. 


‘Die Eisenbahnen. Von I. Troske, Königl. Eisenbahn-Bau- 
Inspektor a. D., Professor an der Technischen Hochschule in 
Hannover, Sonderabdruck aus dem Buche der Erfindungen, 
Gewerbe und Industrien. O. Spamer, Leipzig 1900. Dem- 
nächst als Sonder-Ausgabe zu vervollständigen. 


Das Buch bringt auf dem Raume von nahezu 400 Druck- 
seiten ein höchst lebendiges Bild von der Entwickelung und 
dem heutigen Stande des gesammten Eisenbahnwesens unter 
gleichmifsiger Berücksichtigung des Baues, der Betriebsaus- 
stattung, der Sicherung und der wirthschaftlichen Bedeutung der 
Eisenbahnen. Zweck des Werkes ist die allgemeine Einführung 
weitester Kreise in das Wesen der Eisenbahnen, und dieser 
scheint uns in richtiger Beschränkung des Stoffes und Verständ- 
lichkeit der anregenden Darstellungsweise wohl gelungen. Die 
Beschreibung erstreckt sich in eingehender Weise auch auf die 
letzten Errungenschaften des Eisenbahnwesens, so in der allge- 
meinen Anlage auf die verschiedenen Steilbahnen der Hoch- 
gebirge und auf die verwickelten Bahnanlagen grolser Städte, 
auf die neueren Ausstattungen der Wagen für weite Fahrt, auf 
die Sicherung der Züge durch gute Bremsen, auf die des Ver- 
kehres der Züge durch Stellwerke in den Bahuhöfen u.s.w. 
Der Leser gewinnt aus dem von schwerer verständlichen Theorien 
und Berechnungen frei gehaltenen Werke ein so umfassendes 
Bild des gesammten Eisenbahnwesens, wie es für die Allgemein- 
heit nur irgend gewünscht werden kann; wir empfehlen daher 
das in geschickter Auswahl reich mit Lichtbildern und Zeich- 
nungen ausgestattete, allgemein verständliche Buch warm. 


Die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten in Preufsen 1890 bis 
1900. Bericht an Seine Majestät den Kaiser und König er- 
stattet von dem Minister der öffentlichen Arbeiten. Berlin, 
J. Springer, 1901. 


Das Werk giebt neben einer kurzen Darstellung der Zu- 


sammensetzung des Ministerium der öffentlichen Arbeiten ein 
umfassendes Bild von der Thätigkeit dieses Ministerium im 
letzten Jahrzehnt, besonders ausführlich über die Wirksamkeit der 
Bauabtheilung, da über diese nicht wie über die der Eisenbahn- 
Abtheilung jährlich ausführlich den Volksvertretungen Bericht 
erstattet wird. 


Man erhält klaren Einblick in die Bemühungen, den ge- 
sammten Verkehr zu Wasser und zu Lande in ununterbroche- 
nem Anschlusse an das Bedürfnis zu entwickeln, und in die 
Erfolge, die dieses Bestreben in stets wachsendem Malse ge- 
zeitigt hat. Dabei werden die Verkehrsgrölse, der Betrag der 
Kosten und der Ueberschüsse, namentlich auch die persönlichen 
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Verhältnisse der Arbeiter einschliefslich ihrer Erhaltung im 
Alter und bei Arbeitsunfähigkeit erschöpfend mitgetheilt, und 
diese den höchsten Grad von Verläfslichkeit besitzenden Zahlen- 
feststellungen aus grolsen Kreisen bilden für die Beurtheilung 
der genannten Verhältnisse und deren statistische Verfolgung 
Unterlagen von so hohem Werthe, dafs ihretwegen allein das 
Werk schon als eine höchst nützliche und werthvolle Arbeit 
bezeichnet werden muls. | 

Diese Darstellung des Werdeganges des gesammten Ver- 
kelırswesens im grölsten deutschen Staate eröffnet einen sicheren 
Blick in die Zukunft, ist daher eine unentbehrliche Unterlage 
für alle Mafsnahmen, die eine rechtzeitig voraussehende Ver- 
waltung erfordert und hat als solche insbesondere auch für den 
Techniker und Verwaltungs-Beamten der Eisenbahnen die aller- 
grölste Bedeutung. Wir machen daher auf diesen aulsergewöhn- 
lich bedeutungsvollen Geschäftsbericht ganz besonders aufmerksam. 


Die Praxis der Gleichungen von Professor Dr. C. Runge. Samm- 
lung Schubert XIV. Leipzig, G. J. Göschen, 1900, 


Das Buch des um die Verwendung der reinen Mathematik 
für praktische Zwecke hoch verdienten Verfassers befalst sich 
mit der planmifsigen Ausgestaltung möglichst einfacher Ver- 
fahren zur zablenmälsigen Ausrechnung der Wurzeln von Glei- 
chungen aller Art unter Anwendung aller zweckmälsigen Hülfs- 
mittel, so des Rechenschiebers und der zeichnerischen Auf- 
tragung. 

Da Gleichungen höhern Grades dem Eisenbahntechniker 
bei verschiedenen Gelegenheiten vorkommen, und wegen der 
mit der scharfen Lösung verbundenen Arbeit vielfach gescheut 
werden, so zeigen wir dem Leserkreise das Erscheinen dieses 
äufserst bequemen und dabei lehrreichen Hülfsmittels besonders an. 


La rifornitura accelerata delle locomotive dei treni, Von Ingenieur 
Coda. Mailand, tipografia degli operai, 1900. 


Die Druckschrift betrifft die Beschleunigung der Versorgung 
der Lokomotiven vor den Zügen mit Speisewasser. Als Mittel 
wird die Aufstellung mehrerer schmaler hoher Behälter gleicher 
Druckhöhe mit dem Hauptbehälter vorgeschlagen, welche durch 
die gewöhnliche Leitung mit letzterm und untereinander ver- 
bunden die schnelle Füllung der Lokomotiven unter unmittel- 
barem Drucke mittels besonders weiter Rohranschlüsse ermög- 
lichen und sich in den Pausen durch die Verbindungsleitung 
aus dem Hauptbehälter wieder auffüllen. Zu 


Gescháfisberichte und statistische Nachrichten von Eisenbahn-Ver- 
waltungen. 

Schweizerische Eisenbahn -Statistik für das Jahr 1899. 
XXVII. Band. Herausgegeben vom schweizerischen Post- und 
Eisenbahn-Departement. Bern, Körber, 1901. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Personen- und Güterwagen für Bahnen mit 
Dampfbetrieb. 


, Von Ingenieur H. v. Littrow in Wien. 
Hierzu “Mafszusammenstellungen auf den Tafeln XXVIII und XXIX und Zeichnungen auf Tafel XLII. 


(Fortsetzung von Seite 141.) 


IIc Regelspurige zweiachsige Personenwagen. 


1) Saalwagen. 


46. Hofsaalwagen des Königs'von Siam, erbaut 
von van der Zypen und Charlier, Köln-Deutz. (Tafel 
XXXI, Abb. 3 und 4.) 

Der Innenraum sammt Sitzen ist ganz mit schweren Seiden- 
stoffen bezogen. 

Der Wagenkasten ist aulsen in den siamesischen Farben aus- 
gestattet, an der Bremsseite ist ein reich verziertes vergoldetes 
Gitter als Endbúbnenabschluís angebracht. ` 

Der Kasten dieses nur fúr kurze Reisen bestimmten Wagens 
ist gegen das Untergestell abgefedert. 


2) Wagen I. Klasse. 


47. Seitengangwagen I. Klasse der französischen 
Ostbahn mit Schlafabtheil, erbaut in der Bahnwerkstätte La 
Villette. (Taf. XXXII, Abb. 13 und 14.) 

Die französische Ostbahn hat mit diesem Wagen und den 
zugehörigen Nr. 49 I. Klasse und Nr. 57 II. Klasse einen 
Wagenbestand für ihre Schnellzüge Paris-Avricourt und Paris- 
Basel geschaffen, welcher ohne die geringste Ueberladung und 
ohne von den alten bewährten französischen Ausstattungsarten 
wesentlich abzuweichen einen schr vornehmen Eindruck macht 
und in Bezug auf Lüftung, Heizung, Geräuschlosiskeit und 
ruhigen Wagenlauf, sowie Bequemlichkeit im Sitzen und Liegen 
den bewährten Vorbildern der deutschen Nachbarbahnen nicht 
nachsteht. Die Beleuchtung dieser Wagen ist vorläufig mittels 
Oellampen durchgeführt, doch ist für nachträgliche Ausführung 
von Gas- oder elektrischer Beleuchtung Vorsorge getroffen. 

Die Wände, die Decke, die Fensterrahmen und die Sitze 
sind mit gelbgrauem Tuche, der Boden mit rothem Teppiche 
überspannt. Der Teppich ist in Mitte des freien Raumes 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


Neue Folge. XXXVIII. Band. 9, Heft. 


zwischen den Sitzen weggelassen, so dafs die gulseisernen 
Wasserheizungskörper, welche gerippte Oberflächen haben, frei 
zu Tage treten. Der Ofen der Warmwasserheizung hängt frei 
unter dem Kasten, die Kuppelung für die Dampferwärmung 
des Heizwassers ist der bei der Paris-Lyon Bahn verwendeten 
gleich. 

Ein Abtheil ist. mit drei Längsbetten versehen. 

48. Seitengangwagen I. Klasse der französischen 
Staatsbahnen mit Schlafabtheilen, erbaut von der S. A. Dyle 
und Bacalan, Bordeaux. (Taf. XXXIX, Abb. 9 und 10.) 

Die Ausstattung dieses Wagens im Innern ist nicht wesent- 
lich von der des vorbeschriebenen Wagens Nr. 47 verschieden. 
Dieser Wagen bildet mit den folgenden Nr. 56 und 62 den 
Bestand für die Staatsbahn-Schnellzüge. 

Alle Abtheile mit Ausnahme des neben dem Abtritte ge- 
legenen sind mit Klapplelnen für Oberschlafstätten versehen. 
Die elektrische Beleuchtung ist nach Bauart Vicarino mit 
Dynamomaschine und kleiner Speicherbatterie ausgestattet. Bis 
zu einer Spannung von 35 Volt giebt die Dynamomaschine 
während der Fahrt nur Beleuchtungstrom, über diese Spannung 
hinaus dient sie auch zum Laden des Speichers der Bauart 
Pollack von 60 Ampérestunden Abgabevermögen, welcher 
zur Stromlieferung während der Aufenthalte bestimmt ist. 


49. Seitengangwagen I. Klasse der französischen 
Ostbahn*), erbaut von der Bahnwerkstätte La Villette. (Tafel 
XXXIX, Abb. 1 und 2.) 

Dieser Wagen ist in Bezug auf technische Einzclheiten, 
innere und áulsere Ausstattungen dem Wagen Nr. 47 genau 
gleich, er unterscheidet sich von diesem durch das Fehlen des 
Schlatstellenabtheiles. 


50. Seitengangwagen I. Klasse der Paris-Orléans 
*) Revue générale des chemins de fer 1897, II. Band. 
1901. 26 
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Bahn, erbaut von den Ateliers de la Buire, Lyon. 
(Taf. XL, Abb. 3, 4 und 5.) 

Die innere Ausstattung dieses Wagens ist der der Wagen 
Nr, 47, 48, 49 gleich, die äufsere ähnelt der des Wagens 
Nr. 49. Die neuen Schnellzüge dieser Verwaltung sind aus 
Wagen Nr. 50 und 60 zusammengesctzt. 

Der Achsstand dieser beiden, sowie der später zu be- 
schreibenden Abtheilwagen III. Klasse derselben Verwaltung 
war der grölste unter den zweiachsigen Wagen auf der Aus- 
stellung, die Lenkachsbauart wurde längeren Erprobungen *) 
unterworfen. 


51. Abtheilwagen I. Klasse der französischen 
Westbahn mit Verbindungsgang, erbaut von der Bahn- 
werkstätte Pantin, 1896. (Taf. XL, Abb. 6 und 7.**) 

Drei Abtheile haben die gewöhnliche französische Aus- 
stattung I. Klasse, das vierte Stirnabtheil ist mit aufklappbaren 
Rücklehnen versehen. Die mittels dieser Lehnen herstellbaren 
zwei Unter- und zwei Oberbetten werden gegen Aufzahlung von 
5 frs. für die ganze Reise sammt Bettwäsche vergeben. Scheiben- 
anzeiger an den Aulsenseiten, welche zur Angabe der Bettbesetzung 
und Abtheilvermiethung dienen, werden von der Verwaltung 
besonders hervorgehoben. Diese sind genau gleich den prculs- 
ischen Scheibenanzeigern »Frauen« und »Nichtraucher«. Der 
Gang dieses Wagens ist in Holz vertäfelt, die Abtheile sind 
mit gelbgrauem Tuche bezogen. 

Zur Beleuchtung sind Oclrundbrenner der Bauart Lafaurie 
und Potel vorgesehen, die Heizung erfolgt mittels »Thermo- 
syphon«, einer Warmwasserheizung. 

Es ist verwunderlich, dafs die Verwaltung diesen Wagen 
I. Klasse zur Ausstellung gesendet hat, trotzdem sie neueren 
Anschauungen entsprechende, vierachsige Seitengangwagen mit 
Teakholzverkleidung bereits im Verkehre hat. 


52. Abtheilwagen I. Klasse der französischen 
Südbahn mit Verbindungsgang, erbaut von der Bahnwerkstätte 
Bordeaux. (Taf. XXXIII, Abb. 1 und 2.) 

Dieser ist der einzige Fernverkehr-Wagen I. Klasse der 
Ausstellung, bei welchem der Gang von den Abtheilen nicht 
durch eine Längsscheidewand abgeschlossen ist. Die äulsere 
Form ist gefällig, wozu insbesondere die vielen Fenster, deren 
auch unten abgerundete Ecken, sowie das gewölbte Dach bei- 
tragen. Die Fenster sind mit Staubgittern versehen. Die 
innere Ausstattung der Abtheile ist die gewöhnliche franzö- 
sische mit gelbgrauem Tuche. Die elektrische Beleuchtung ist 
nach Vicarino ausgeführt. Die Warmwasserheizung gleicht 
derjenigen der Paris-Lyon-Mittelmeer-Balın. 


3) Wagen I./II. Klasse. 


53. Scitengangwagen I/II. Klasse der ungarischen 
Staatsbahnen, erbaut von der Schlick’schen Wagenbau- 
anstalt Budapest (Taf. XXXIX, Abb. 3, 4, 5). 

Für die ungarischen Inlands-Schnellzüge werden zweiachsige 
Wagen nicht mehr gebaut, der in Rede stehende ist als Kurs- 


*) Organ 1900, $. 76. 
**) Revue générale 1900, II. Band, S. 567. 
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wagen für den Verkehr Budapest-Wien-Arlberg bestimmt und 
dementsprechend auch in den Aufsenabmessungen gehalten. 
Die Wände des Ganges, der Nebenräume und der Abtheile 
sind mit Lincrusta verkleidet, die Sitze in der I. Klasse mit 
gemustertem Stoffe, in der II. Klasse mit grünem Schweinsleder 
bezogen. Der Wagen ist nur mit Westinghouse-Schnellbremse 
versehen, die selbstthätige Luftsaugebremse, welche für obigen 
Kurs erforderlich ist, wird nach Rückkehr von der Ausstellung 
angebracht. Es sind Uebergangsbrücken mit Scheergeländern 
ohne Faltenbälge vorgesehen. 


54. Seitengangwagen I/II. Klasse der Südbahn, 
Ungarische Linien, erbaut von Ganz und Co., Actien- 
gesellschaft Budapest (Taf. XXXIX, Abb. 11, 12, 13). 

Im Innern und Aeufsern ist dieser nach Südbahn-Regel- 
formen erbaute Wagen dem vorgenannten sehr ähnlich, die 
Uebergangsbrücken sind bei beiden genau gleich, 


55. Mittelgangwagen I./Il. Klasse der Kaschau- 
Oderberger Bahn, Nebenbalın Zsolna-Rajecz, erbaut von der 
Ungarischen Wagebauanstalt Raab (Taf. XXXII, Abb. 1, 2). 

In dem Abtheile I. Klasse sind dje Sitze nach Saalwagen- 
art angeordnet, in der Mitte befindet sich ein Tisch. Die 
allgemeine Austattung des Wagens innen und aulsen erfolgte 
nach Vorbildern der ungarischen Staatsbahnen. Die offenen 
Endbühnen sind mit Kunstschmiedegittern abgeschlossen, Ueber- 
gangsbriicken mit Handstangen ohne Faltenbälge sind vorhanden. 


4) Wagen II, Klasse. 


56. Seitengangwagen II. Klasse der französischen 
Staatsbahnen, erbaut von Ateliers de la Dyle Bacalan, 
Bordeaux*(Taf. XL, Abb. 15, 16, 22). 

Die Abtheile sind mit blauem Tuche bezogen, vor den 
Eingangsthüren ist die Teppichbekleidung des Bodens fortge- 
lassen, daselbst sind gulseiserne Heizkörper eingebaut, welche 
gleichzeitig als Fufsabstreicher dienen, Im Uebrigen ist der 
Wagen gleich Nr. 48 derselben Verwaltung. 


57. Seitengangwagen II. Klasse der französischen 
Ostbahn, erbaut von der Bahnwerkstätte La Villette (Taf. XL, 
Abb, 8, 9). 

Der Wagen ist bis auf die Ausstattung der Abtheile in 
blauem Tuche, die Verkleidung der Wände mit Holz, die 
Längenabmessungen und das Fehlen der Federn zwischen Kasten 
und Gestell gleich dem Wagen Nr. 49 derselben Verwaltung. 


58. Mittelgangwagen II. Klasse mit offenen Endbühnen 
für Ortsverkehr der österreichischen Staatsbahnen, 
Wiener Stadtbahn, erbaut von der Wagenfabriks-Actiengesell- 
schaft Simmering, Wien (Taf. XXXIII, Abb. 15, 16). 

Mit den Wagen Nr. 67 und 68 und der Lokomotive 
Nr. 43*) bildet dieser den Zug der Wiener Stadtbahn, den 
einzigen wenigstens den Grundformen nach vollständigen und 
räumlich vereinten Zug in Vincennes. 

Die Urtheile darüber, ob diese Bauart oder Abtheilwagen für 
Stadtbahnen vortheilhafter sind, schwanken noch, der ersteren 
wird von den Verwaltungen nachgerühmt, dafs sie im Bedarfs- 
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falle bedeutende Ueberfüllungen zuläfst und daher bei plötz- 
lichem Andrange, der auf solchen Linien nicht zu vermeiden 
ist, gute Dienste leistet, die Abtheilwagen hingegen füllen und 
entleeren sich rascher auch bei wenig geschulten Feiertagsfahr- 
gústen, Dic erstere Eigenschaft wird natürlich von Seite der 
Fahrgäste oft als Nachtheil bezeichnet und in Berlin, Paris 
und Wien auch von den im Wettbewerbe stehenden Stralsen- 
bahngesellschaften getadelt, weil letztere mit dem unbedingten 
Ueberfüllungsverbot belegt und daher gegen die Stadtbahnen 
benachtheiligt sind. 

Die innere Ausstattung besteht aus Wachstuchtapeten an 
der Decke und den Wänden. Auf den zierlich gehaltenen Sitz- 
gestellen sind die Sitz- und Rückenkissen derart angeordnet, dafs 
sie allseits leicht gereinigt werden können. Aufsen sind die Wagen 
mit Teakholz verkleidet, das in den vielen Tunnels nachdunkelt 
ohne milsfarbig zu werden. Am Untergestelle ist hervorzuheben, 
dals die Pufferkörbe fortgelassen und die Bufferstangen nach 
Frh. v. Przychocki mittels Kloben an den verlängerten Lang- 
trägern laufen. Die Uebergangsbriicken sind mit hohen Scheer- 
geländern versehen. Es ist daher möglich die Besetzung der 
Wagen während der Fahrt auszugleichen. 

Als Seitenabschlufs der Endbühnen sind Klappstangen vor- 
gesehen, welche aufgeklappt als Handhaben dienen. 


Der Hauptstrang des Dampfheizrohres läuft unabsperrbar | 


an den Langwänden in einer Lochblechschalung, welche aufser- 
dem noch zwei vom Schaffner von der Endbühne aus ein- und 
ausschaltbare Rohrsätze enthält. Ebenfalls von der Endbühne 
aus sind die Gasbähne und Gasdrosselscheiben stellbar. 


59. Mittelgangwagen II. Klasse mit bedeckten End- 
bühnen der französischen Westbahn, erbaut von der 
Bahnwerkstätte Sotteville (Taf. XL, Abb. 1, 2). 

Mit diesem Wagen hat die Westbahn eine neue Grund- 
form geschaffen, welche möglicherweise für Massenbeförderung 
weitere Verbreitung finden wird. Der Mittelgang ist gegen 
die Endbühnen erweitert, die Bühnen selbst sehr geräumig ge- 
halten und. in der Mitte durch 2 kleine Geländertische unter- 
theilt, an den Stirnwänden sind 4 erhöhte Nothsitze eingebaut. 
Die Doppelfliigelthtiren schlagen nach Innen*) und lehnen sich 
in geschlossenem Zustande ohne jeden Verschluís an ein senk- 
recht eingebautes Gasrohr. Die Sitzgestelle und Sitze sind 
denen von Nr. 58 ähnlich, doch nicht so leicht zu reinigen. 
Die Beleuchtung erfolgt mittels Oelrundbrennerlampen. 

60. Abtheilwagen II Klasse*) mit Verbindungang 
der Paris-Orléans-Bahn, erbaut von der Société 
Anonyme Franco Belge, Raismes lez Valenciennes (Tafel 
XXXIX, Abb. 18, 19, 20). 

Das Untergestell und Laufwerk ist dem von Nr. 50 gleich. 
Die innere Ausstattung sehr ähnlich der von Nr. 57. 


5) Wagen II.|III. Klasse. 


61. Abtheilwagen I/II. Klasse der franzö- 
sischen Westbahn mit Verbindungsgang, erbaut von 


*) In Oesterreich sind seit dem Ringtheaterbrande im Jahre 1881 
nach Innen schlagende Thüren bei öffentlichen Gebäuden und Eisen- 
bahnwagen verboten. 

**) Revue générale 1899, Band II, S. 275. 


der Bahnwerkstitte Batignolles*) (Tafel XXXIX, Abb. 
16, 17). | 

Der Verbindungsgang liegt für die II. Klasse an einer, 
für die III. Klasse an der andern Seite des Wagens, eine 
Längscheidewand ist nur bei der II. Klasse vorgesehen. In 
den technischen Einzelheiten ist dieser Wagen Nr. 51 gleich. 
Die innere Ausstattung ist in der II. Klasse in blauem Tuche 
gehalten, die III. Klasse ist ecinschliefslich der Sitze in ange- 
strichenem, weichem IJolze ausgeführt. 


6) Wagen IIT. Klasse. 


62. Seitengangwagen III, Klasse der französischen 
Staatsbahnen, erbaut von den Ateliers de la Dyle Bacalan, 
Bordeaux (Taf. XL, Abb. 20, 21, 22). 

Die äufsere Ausstattung und die technischen Einzelheiten 
sind denen der. Wagen Nr. 43 und 56 derselben Verwaltung 
gleich. Die Abtheiie sind mit gestrichener Brettehenverschalun z 
versehen, die Sitze schr gut gepolstert, die Rücklehnen eben- 
falls mit kleinen Kissen Diese Kissen sind mit 
schwarzem Leder bezogen. Eine Längsscheidewand mit Schiebe- 


versehen. 


thiiren läuft längs des ganzen Scitenganges. 


63. Seitengangwagen III. Klasse der österreichi- 
schen Staatsbahnen, erbaut von der Brünn-Königsfelder 
Maschinen-Bauanstalt Lederer und Porges (Taf. XXXIT, 
Abb. 7 bis 10), 

Die äulsere Form und das Laufwerk dieses für Fernziige 
bestimmten Wagens sind ähnlich denen des Wagens Nr. 58, 
Die Aufsenverschalung besteht jedoch aus Blech, die Endbühnen 
sind überdeckt und mit Uebergangsbrücken und Scheergeländern 
versehen. Die innere Ausstattung ist die gewöhnliche Deutsch- 
österreichische in Oelfarbe und weichem Ilolze. Die Sitze sind 
mit dreifach geleimten Holzplatten belegt. Eine Längsscheide- 
wand ist nur in einer Hälfte des Wagens vorgesehen. 

64. Abtheilwagen IH. Klasse der Paris-Orlcans- 
Bahn mit Verbindungssang, erbaut Compagnie 
Francaise de Matériel des chemins de fer Ivry-Port (Taf. XL, 
Abb. 12, 13, 14). 

Das Untergestell, das Acufsere des Kastens und die Aus- 
stattung des Thciles IH. Klasse dieses Wagens stimmen mit 
Nr. 60 überein. Ab- 
theilen hin. 


von der 


Die Längsscheidenand läuft an allen 

65. Abtheilwagen II. Klasse der französischen 
Ostbahn mit Verbindungsgang, erbaut in der Bahnwerkstätte 
La Villette (Taf. XL, Abb. 10, 11). 

Der Wagen ist im Innern Nr. 63 gleich ausgestattet, dic 
Sitze sind gepolstert, die Lehnen nicht, dagegen sind Ohren- 
lehnen für jeden Sitz vorgesehen. Dic gufseisernen Heizkörper 
von grolser Länge sind wie bei Nr. 47, 49 und 57 in den 
Fuísboden eingebaut. Eine Längsscheidewand ist nicht vor- 
gesehen, der Abtritt ist gegen die Abtheile doppelt abgeschlossen, 
durch dessen Vorraum ist das Rauchrohr des Warmwasserofens 
geführt. 


66. Mittelgangwagen III. Klasse der Ungarischen 


*) Revue générale 1899, IL. Band, S. 569, 
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Maschinen-Bauanstalt Danubius, Schönichen-Hartmann 
in Budapest (Taf. XL, Abb. 17, 18, 19). 

Dieser für Fernverkehr bestimmte, nach den Regelformen 
der Verwaltung erbaute Wagen ähnelt in der Aufsenform und 
der innern Ausstattung sehr dem Wagen Nr. 63. Die Sitze 
und Sitzlehnen bestehen aus Latten. 


67. Mittelgangwagen III. Klasse der Oesterreichi- 
schen Staatsbahen, Wiener Stadtbahn, erbaut von der 
Grazer Wagen-Bauanstalt, Actiengesellschaft (Tafel XXXII, 
Abb. 17, 18). 

Bis auf innere Ausstattung und einige Längenabmessungen 
ist dieser Wagen genau gleich Nr, 48. Decke, Wände und 
Sitze sind gleich Nr. 63 hergestellt. 
II. 
Staatsbahnen, 
Gepiick-Dienstraum, erbaut 
XXXIT, Abb. 19, 20). 

Die Dienstraumhälfte dieses Wagens wird, wenn sie vorn 
im Zuge steht, als Schutzabtheilung benutzt, steht sie hinten, 
so wird sie unter Benutzung der Klappsitze als Nothabtheil 
verwendet. Nach der auf der Wiener Stadtbahn bestehenden 
Vorschrift haben in diesem Abtheile Kaminfeger, Fleischer- 
burschen und Personen mit grölseren Gepäckstücken Platz zu 
nehmen. 


Klasse der Oester- 
Wiener Stadtbahn, mit 
von derselben Bauanstalt (Tafel 


68. Mittelgangwagen 
rcichischen 


69, Abtheilwagen III. Klasse der Paris-Orléans-Bahn, er- 
baut von den Ateliers de la Dyle Bordeaux (Tafel XXXIX, 
Abb. 6, 7, 8). Der Wagen enthält 8 Abtheile zu 10 Sitzen 
und stellt somit die höchste Ausnutzung eines zweiachsigen 
Wagens dar. Die Sitze und Lehnen sind gepolstert, an beiden 
Stirnseiten sind Bremskurbeln in Hütten vorgeschen, 


7) Zweigeschossige Wagen. 


70. Zweigeschossiger Wagen I/II. Klasse der 
französischen Ostbahn, erbaut von der Société Anonyme 
Franco-Belge in Raismes lez Valenciennes (Taf. XXXII, Abb. 
21, 22). 

71. Zwcigescholsiger Wagen I/II. Klasse der- 
sclben Verwaltung, erbaut von Desouches, David et Cic., 
Paris (Taf. XXXII, Abb, 22, 23). 

Bisher hatte im Pariser Stadt- und Vorortverkehre nur 
die Westbahn zweistöckige Wagen I./II. Klasse, deren Ober- 
geschols jedoch keine Seitenwände hat. Die Ostbahn beginnt 
nun auch mit dieser Bauart mit den vorliegenden Formen 
Nr. 70 und 71. 

Das Untergeschofs enthält getrennte Abtheile 1, oder II. 
Klasse, das Obergeschofs mit Mittelgang ist für Reisende III, 
Klasse *) bestimmt. Die Lingsrahmen sind gekröpft, so dals 
der Wagenboden, wie bei der Berliner Stadtbahn, unterhalb 
der Regel-Zug- und Stofsvorrichtung (Taf. XLI, Abb, 29) liegt, 
welche nicht Unter dem Zughaken in Regelhöhe 
ist cin zweiter Zughaken von Regelform mit durchgehender 


durchycht. 


*) Auf der Linie nach Vincennes für Reisende II. Klasse, da auf 
dieser Linie wie auf den beiden Linien nach Versailles der Westbahn 
keine III. Klasse gefahren wird. 


Zugvorrichtung angebracht, so dafs die Längsrahmen in der 
Regel nicht durch Zug auf Biegung beansprucht*) werden. 

Die Beleuchtung erfolgt mit Gas; die Lampen sind in Lang- 
wände des Unter- und in die Stirnwände des Obergeschosses 
eingebaut. Die Heizkörper sind im Untergeschosse in den 
Wagenboden, im Obergeschosse in die Seitenwände eingebaut, 


IId. Schmalspurige Personenwagen. 
d. 1) Spurweite 1,000 m. 


72. Vierachsiger Saalwagen der äthiopischen Eisen- 
bahnen, erbaut von der neuen Gesellschaft der Etablissements 
de l’Horme et de la Buire, Lyon (Taf. XXXIX, Abb. 14, 15). 

Mittelbuffer und Nothketten liegen in einer Ebene, die 
Hauptschraubenkuppelung unter dem Mittelbuffer. 

Die Dreligestelle, welche Ausschlagbegrenzungen haben, 
sind aus gangbaren Walzeisen zusammengenietet, die Achslager 
nach Regelform der französischen Ostbahn hergestellt. Der 
Kasten ist mit Teakholz verkleidet und vom Dache bis zum obern 
Fensterrande doppelwandig mit Luftzwischenraum hergestellt. 
Dach- und Dachaufsatz sind mit Sonnendach versehen. Die 
Fenster sind mit aufziehbaren Brettchen-Blenden, überdies mit 
Laycock-Vorhängen verschliefsbar. Die Endbühnen sind offen 
mit künstlerisch hergestellten Gittern abgeschlossen, Uebergangs- 
brücken siud vorgesehen. Die Innenverkleidung ist in Holz 
ausgeführt. Der Stirnsaal und die beiden Abtheile sind nach 
dem Muster der französischen I. Klasse ausgestattet, der Mittel- 
saal enthält Rohrstühle und einen leichten Tisch. Der Wagen 
ist für die Strecke Dschibuti-Harrar bestimmt. 


73. Zweiachsiger Mittelgangwagen I. Klasse der 
Eisenbahn Dakar-St. Louis, Senegal, erbaut von den Ateliers 
de la Dyle Bacalan, Bordeaux (Taf. XXXIII, Abb. 3, 4). 

Zughaken, Nothketten und seitliche Buffer nach Regelform 
jedoch in leichterer Ausführung liegen in einer Ebene. Der 
Kasten ist mit Teakholz verkleidet, eine Doppelseitenwand reicht 
nach indischem Vorbilde bis über das obere Drittel der Fenster 
herab, welche aufser mit Vorhängen auch noch mit Brettchen- 
blenden ausgestattet sind. Die Endbúhnen sind offen mit 
Gitterabschlufs und Uebergangsbrücken versehen. Die Innen- 
ausstattung gleicht der des Wagens Nr 72. 


74. Vierachsiger Mittelgangwagen I/I. Klasse 
der französischen Westbahn, Netz der Bretagne, mit Postabtheil, 
erbaut von de Dietrich und Cie., Lunéville (Taf. XXXII, 
Abb. 9, 10)**). 

Mittelbuffer und Zugvorrichtung liegen in einer Ebene, 
rechts vom Mittelbuffer ist der Zughaken, links die Schrauben- 
kuppelung angeordnet. Der Wagen ist aulsen mit Teak, 
innen mit Pitchpine bekleidet. Die Endbühnen sind offen ohne 
Abschlufs und ohne Brücken; auf jeder Endbühne ist eine 
Bremsspindel angeordnet. Die Abtheile I. und II. Klasse unter- 
scheiden sich nur durch die Anschrift. Es ist in Aussicht 
genommen, die Züge aus einem solchen und einem Wagen III. 
Klasse zusammenzustellen. 


*) Die oberen Schraubenkuppelungen werden nur ausnahmsweise 
in Fahrzeuge anderer Linien ohne Tiefkuppelung eingehángt, 
**) Revue générale 1900, II. Band, S. 570, 
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75. Vierachsiger Abtheilwagen I., IL, IM. Klasse 
der Departementsbahnen der Charente, erbaut von de Dietrich 
und Cie. in Lunéville (Taf. XXXIII, Abb. 7, 8). 

Der Wagen macht den Eindruck einer verkleinerten Aus- 
gabe eines preulsischen oder sächsischen vierachsigen Abtheil- 
wagens. Zug- und Stofsvorrichtung sind wie bei Nr. 74 an- 
geordnet. Die beiden Achslagerfedern jeder Seite eines Dreh- 
gestelles sind mit einer weiteren Blatttragfeder verbunden, 
-welche als Schwinghebel wirkt. Lager und Federn sind nach 
Vorbild der französischen Ostbahn hergestellt. Die innere 
Ausstattung ist in der I. Klasse die gewöhnliche französische, in 
der II. Klasse sind Sitze ohne Armlehnen mit blauem Tuch- 
bezuge vorgesehen, die III. Klasse enthält Lattensitze. 


76. Zweiachsiger Mittelgangwagen I/II. Klasse 
der Tramways*) de l’Aude, erbaut von der Carosserie In- 
dustrielle, Paris (Taf. XLI, Abb. 25, 26, 27). 

Zug- und Stolsvorrichtung bestehen aus Mittelbuffern mit 
seitlichen Zughaken und Schraubenkuppelungen in derselben 
Ebene. Der Wagen enthält Längssitze, aufserdem sind auf 
den geschlossenen Endbühnen je zwei Nothklappsitze vorgesehen. 
Uebergangsbrücken sind nicht vorhanden. 


77. Zweiachsiger Mittelgangwagen I./II. Klasse 
der französischen Staatsbahnen, Tramways der Vendée, 
erbaut von Carel ainé, Fouché in Le Mans, Dept. Sarthe 
(Taf. XXXVIII, Abb. 9, 10, 11). 

Der Mittelbuffer, neben welchem die Nothketten angeordnet 
sind, liegt über dem Zughaken mit Schraubenkuppelung. Die 
offenen Endbühnen sind mit Abschlufsgittern und Uebergangs- 
briicken versehen. Der Wagen ist aufsen mit Blech, innen | 
mit Pegamoid bekleidet, die Sitze sind nach französischer Art 
in der I. Klasse mit gelbgrauem, in der II. mit blauem Tuche 
bezogen. 

78. Vierachsiger Mittelgangwagen LI Klasse 
der Tramways des Departements Isere, erbaut von der Actien- 
gesellschaft Décauville in Petit Bourg. (Taf. XXXII, Abb. 
17, 18). | 

Die Zug- und Stofsvorrichtung ist der von Nr. 77 gleich. | 
Die Endbühnen haben Brustwehren nach Strafsenbahnart mit 


*) Unter „Tramways“ sind Strafsen- nud kleinere Nebenbahnen 
mit eigenem Bahnkörper verstanden. 


seitlichem Kettenabschlusse und Uebergangsbriicken. Die Ver- 
schalung ist in Teakholz ausgeführt. Die Sitze sind der Länge 
nach angeordnet, in der J. Klasse mit blauem Tuche überzogen, 
in der II. Klasse aus Latten hergestellt. 

79. Zweiachsiger Wagen mit einem Abtheile II. Klasse, 
Post- und Gepäckraum, erbaut für dieselbe Verwaltung von 
derselben Bauanstalt (Taf. XXXVIII, Abb. 16, 17). 

Dieser Wagen bildet mit dem vorbeschriebenen einen voll- 
ständigen Nebenbahnzug. 

80. Zweiachsiger Mittelgangwagen II. Klasse 
der Tramways de l’Aude, erbaut von der Carrosserie Industrielle, 
Paris (Tafel XLI, Abb. 25, 26, 27). 

Dieser Wagen ist abgesehen von der Inneneintheilung 
genau gleich Nr. 76. Es ist ein kleines Nichtraucher- und 
ein grolser Raucher-Abtheil vorhanden. 

81. Zweiachsiger offener Mittelgangwagen der 
Aethiopischen Eisenbahnen, erbaut von der Actiengesellschaft 
Decauville in Petit Bourg. (Taf. XXXI, Abb. 5, 6). 

Der Wagen ist in den technischen Einzelheiten, abgesehen 
von den Drehgestellen, gleich Nr. 72. Die Aufsenverschalung 
besteht aus gestrichenen Brettchen. Vor den Seitenófínungen 
sind grofse Rollvorhänge aus Leinen vorgesehen. Die Sitze 
bestehen aus Latten. Der Mittelgang verläuft Z-fórmig. Tin 
Abtheil ist für Frauen bestimmt und mit Längsscheidewand 


versehen. , 


2) Spurweite 750 mm. 


82, Vierachsiger Seitengangwagen IL./III. Klasse 
der ersten Gesellschaft der russischen Schmalspurbahnen, erbaut 
von der Kolomnaer Maschinen-Bauanstalt, Actiengesellschaft 
(Taf. XXXVII, Abb. 16, 17, 18). 

Der Mittelbuffer und die beiden seitlichen Zughaken mit 
je einer Schraubenkuppelung liegen in einer Ebene. Die offenen 
Endbühnen sind mit Blechthüren abgeschlossen und mit Ueber- 
gangsbrücken versehen. Die Aufsenverkleidung besteht aus 
Blech, welches für die II. “Klasse für die III. Klasse 
grau gestrichen ist. Der Seitengang, welcher nur bei einem 
Abtheile mit einer Längsscheidewand verschen ist, verläuft 
Z-formig. 


grün, 


(Schluís folgt.) 


Die neue Lokomotiv-Ausbesserungswerkstätte in Oppum. 


Von Memmert, Königl. Eisenbahn-Direktor in Oppum bei Crefeld. 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XLVII und XLVIII. 
(Schlufs von Seite 154.) 


c) Kraftübertragungsanlagen. 


Für die neue Lokomotivwerkstätte muíste bei der Aus- 
führung der elektrischen Kraftübertragung berücksichtigt werden, 
dafs die bisher in der alten Werkstätte zu Crefeld benutzten, | 
durch Dampfmaschinen und Wellenleitungen angetriebenen Arbeits- | 
maschinen gröfstentheils wieder zur Verwendung gelangten. | 
Diese wurden daher ihrer Bestimmung gemäls in fünf Gruppen | 


mit je einem Gruppenantriebe aufgestellt. Ein Theil der neu 


beschafften Arbeitsmaschinen, sowie auch die Laufkrahne und 
Schiebebühnen erhielten Einzelantrieb. 


Wie aus Tafel XLVII ersichtlich ist, werden die in 
der nördlichen Hälfte der Dreherei befindlichen Werkzeug- 
maschinen von zwei nebeneinander gelagerten Wellen mittels 
Deckenvorgelege angetrieben. Die Brücken, welche zum Auf- 
hängen der letzteren sehr vortheihaft benutzt werden, sind eben- 
falls auf dieser Zeichnung dargestellt. Die beiden Wellen 
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haben je cine elektrisch ausrtickbare Reibungskuppelung, deren 
Antrieb von einer kurzen durch oinen elektrischen Antricb von 
30 P.S. in Bewegung gesetzten Hauptwelle aus erfolgt. 

In der südlichen Hälfte der Dreherei befindet. sich die zweite 
Gruppe, bestehend aus fünf in einer Reihe aufgestellten gröfseren 
Drehbänken, deren Deckenvorgelege von einer an der Fenster- 
seite unter dem Fulsboden gelagerten Welle in Thätigkeit 
gesetzt werden. Diese zweite Gruppe wird von einem elektrischen 
Antriebe von 13 P.S, bedient. Die Welle ist gleichfalls mit einer 
elektrisch ausrückbaren Reibungskuppelung versehen, welche mittels 
eines birnförmigen Druckknopf-Stromschlulspendels ausgerückt 
werden kann, wodurch die Gruppe sofort zum Stillstande gelangt. 

Der übrige Theil der südlichen Dreherei ist zur Aufstellung 
der neuen Werkzeugmaschinen mit Iöinzelantrieb bestimmt; hier 
befinden sich bereits fünf Drebbänke mit je einem Antriebe 
von 2 P.S., eine Drehbank mit einem Antriebe von 3,2 P.S.; 
sowie cine llobelmaschine mit einem solchen von 4 P,S, Aulser- 
dein sollen dort noch zwei Drehbänke mit Antrieben von 3 bis 
4 P.S. im laufenden Jahre aufgestellt werden. 

In der Kesselschmiede wurde zum Betriebe des Lüftungs- 
kreisels und der kleineren Werkzeugmaschinen ein elektrischer 
Antrieb von 13 P.S. in ähnlicher Weise verwendet, wie bei der 
zweiten Gruppe der Dreherei. Auch hier haben die einzelnen 
Werkzeugmaschinen Deckenvorgelege, und liegt die mit elektrisch 
ausrückbarer Reibungskuppelung ausgerüstete Welle unter dem 
Fufsboden. Der Antrieb setzt eine an der Wand angebrachte 
kurze Vorgelegewelle in Bewegung, von welcher aus die Welle, 
sowie auch der Lüftungskreisel angetrieben werden. Eine um- 
schwingende Bohrmaschine der Kesselschmiede hat Einzelantrieb 
von 2 P.S.; zwei solcher Bohrmaschinen werden gemeinsam von 
einem Antriebe von 4,5 P.S. mittels einer auf dem Fufsboden 
gelagerten Vorgelegewelle angetrieben, Letztere Anordnung 
mufste wegen der Bauart der umschwingenden Bohrmaschinen 
gewählt werden. Ferner befindet sich in der Kesselschmiede 
eine freistehende gewöhnliche Bohrmaschine mit einem An- 
tricbe von 1,5 P.S., eine schwere Blechscheere mit 12,5 P.S, 
und cine fahrbare Bohrmaschine mit 1 P.S. Der Laufkralın 
der Kesselschmiede von 15t Tragfähigkeit wird von einem 
Antriebe von 15 P.S. bewegt. Sämmtliche Bewegungen des 
Krahnes und der Katze werden von demselben Antriebe mittels 
ausrückbarer Winkelgetriebe und Räderübersetzung bewirkt. 
Für die Arbeitsmaschinen der im Anbaue dea Schmiede befind- 
lichen Heizrohrwerkstatt ist ein elektrischer Antrieb von 4,5 P.S. 
verwendet. Die Ileizrohrreinigungsmaschine, welche wegen des 
Geräusches und Staubes in einem besondern Raume untergebracht 
wurde, erfordert 2 P.S. 

Zum Zwecke der Vergröflserung und des weitern Ausbaues 
der Schmiede mufste der bisher zum Betriebe der Lüftungskreisel 
und Arbeitsmaschinen dienende elektrische Antrieb von 12 P.S, 
durch einen solchen von 25 P.S. ersetzt werden, Der verfüg- 
bar gewordene Antrieb wurde zum Betriebe einer Warmsige 
in der Schmiede verwandt. 

Die vorstehend aufgeführten Antriebe sind sämmtlich 
Nebenschlufsantriebe, welche sich für Betriebe der beschriebenen 
Art ganz aufserordentlich eignen, da die Stromstärke der Feld- 
magnete und somit die Umdrehungszalil wegen der Nebeinander- 


schaltung von Magnetwickelung und Anker auch bei wechselnder 
Belastung nahezu gleich bleibt und der Stromverbrauch im 
Anker annähernd in geradem Verhältnisse zum geleisteten 
Drehungsmomente steht, der Stromverbrauch sich mithin ent- 
sprechend der Belastung selbstthätig regelt. Die Eigenthüm- 
lichkeit der Nebenschlufsantriebe, unter Belastung schwer anzu- 
gehen, ist für die genannten Betriebe ohne Nachtheil, 

Für die Lokomotivschiebebühnen mulsten jedoch mit Rück- 
sicht auf den beim Anziehen der belasteten Bühne verhältnis- 
miifsig sehr grofsen Kraftverbrauch Hauptstromantriebe ver- 
wandt werden. In Folge der Reihenschaltung von Magnet- 
wickelung und Anker bei den Hauptantrieben ist die Strom- 
stärke der Feldmagnete am gröfsten, wenn der Anker still steht 
und keine Gegenkraft entwickelt; somit hat denn auch das 
Drehungsmoment des Ankers seinen grölsten Werth, Hicraus 
folgt, dals der Hauptstromantrieb bei Stillstand mit grolser 
Kraft anzieht, dann aber je nach der Belastung sehr verschiedene 
Geschwindigkeiten annimmt, Die Hauptstromantriebe der beiden 
Lokomotivschiebebühnen haben eine Leistung von 15 P.S. Die 
Bewegung der Ankerwelle wird mittels Schnecke und Schnecken- 
rad auf die Laufachse der Schiebebühne übertragen. Am All- 
gemeinen ist zwar der Wirkungsgrad der Schnecken und 
Schneckenräder ein ziemlich niedriger, er lifst sich aber durch 
sorgfältige Ausführung und Bemessung sehr steigern. Im vor- 
liegenden Falle sind die Schnecken ans Stall angefertigt und 
haben, um den Druck in der Achsenrichtung aufzunehmen, lange 
Kammlager; die aus Bronce sorgfältig hergestellten Schnecken- 
rider laufen in Oelbiidern. Hauptstromantriebe und Schneckenvor- 
gelege haben sich bei den Lokomotivschiebebühnen sehr gut bewährt, 

Die Schiebebühnen laufen bei gröfster Belastung ohne jeg- 
lichen Stofs geräuschlos an, der Stromverbrauch beträgt beim 
Anziehen der mit einer vierfach gekuppelten Lokomotive be- 
lasteten Bühne 170 A., geht aber dann sofort auf 100 bis 70 A. 
bei 110 V. zurück. Der Lauf in der entgegengesetzten Richtung er- 
folgt durch Umkehrung des Stromes. Die ganze Anordnung zeichnet 
sich durch grofse Einfachheit und sicheres leichtes Arbeiten aus. 

Zum Heranziehen und Abrollen der Lokomotiven war 
ein Spill angebracht, welches von einem Nebenschluls-An- 
triebe von 8P.S. durch Schnecke und Schneckenrad ange- 
trieben wurde. Hierbei rifs das Hanfseil wegen der grolsen 
Beanspruchung namentlich beim Heranziehen der Lokomotiven 
häufig. Die Verwendung von Dralitseilen verursachte bei den 
Spills Schwierigkeiten, da sie sich wegen ihrer geringen Bieg- 
samkeit auf dem verhältnismälsig beschränkten Raume nicht so 
gut handhaben liefsen und Rillen in die Spills einschliffen. 
Aus diesem Grunde haben wir die Spills von den Schiebebühnen 
entfernt und unter Benutzung der vorhandenen Antriebe auf den 
senkrechten Spillachsen Seiltrommeln mit zwangläufiger Führung‘ 
des Drahtseiles angebracht, dessen Verwendung sich bei dieser 
Art des Betriebes gut bewährt hat. Das Aufwickeln des Seiles 
geschieht mittels einer durch Schraube und Handrad beweglichen 
Reibungskuppelung, welche die Trommel fest mit der senk- 
rechten vom Antriebe bewegten Welle verbindet. Behufs Ab- 
wickelnng des Seiles wird die Trommel losgekuppelt. Das 
Heranholen und Abziehen der Lokomotiven erfolgt nunmehr 
anstandlos. 
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Ein Laufkrahn von 2,5t Tragfähigkeit mit Handbetrieb 
zum Abnehmen und Anbringen von Lokomotivtheilen im Raume 
für den Zusammenbau wurde hier für die Verschiebung in der 
Richtung der Laufbahn mit einem elektrischen Nebenschlufs- 
Antriebe von 2 P.S. versehen, weil der Handbetrieb zu schwer 
und zu langsam von Statten ging. Handantrieb genügt. aber für 
die übrigen Bewegungen und ist deshalb beibehalten worden. 
Die gesammte elektrische Kraftübertragungsanlage der Wagen- 
und der Lokomotivwerkstätte umfalst also nachstehende elek- 
trischen Antriebe: 


1 Nebenschlufsantrieb von 40 P.S. für die Holzbearbeitungs- 
maschinen in der Schreinerei der Wagenwerkstätte, 

1 Nebenschlufsantrieb von 6,5 P.S. für einen Kreisel zum Ab- 

saugen der Späbne in der Schreinerei der Wagenwerkstätte, 


2 Nebenschlufsantriebe von je 6 P.S. für eine Wagenschiebe- 
bühne, 


1 Nebenschlufsantrieb von 1 P.S. für Farbmühlen und 
Nähmaschinen in der Wagenwerkstätte, 

Nebenschlusfantrieb von 7 P.S. für einen Drehkrahn der 
Wag2nwerkstatte, 


> 


1 < « 2 « « eine Zerreilsmaschine, 

1 Hauptstromantrieb « 10 e e eine Wagenverschiebe- 
winde, 

1 Nebenschlufsantrieb « 25 « e die Lüftungskreisel 


und Werkzeugmaschinen in der Schmiede, 


1 Nebenschlufsantrieb von 12 P.S. für die Warmsäge in der 
Schmiede, 


1 » e 45 « e die Arbeitsmaschinen 
der Heizrohrwerkstätte, 

1 « e 2 « fürdie Heizrohrreinigungs- 
maschine, 

1 « « 30 « «die Werkzeugmaschinen 
in der Lokomotiv-Dreherei, 

1 « « 13 P.S. für die Werkzeugmaschinen 
daselbst, 

5 « «je2 « e Drehbänke in der 


Lokomotiv-Dreherei, 


Hobelmaschine in der 
Lokomotiv-Dreherei, 


1 « « 3,2 « « eine Drehbank daselbst, 

13 « e dieWerkzeugmaschinen 
und einen Lüftungskreisel in der Kesselschmiede, 

1 Nebenschlufsantrieb von 12,5 P.S. für eine Durchstofsmaschine 
und Scheore in der Kesselschmiede, 

1 Nebenschlufsantrieb von 4,5 P.S. für zwei Bohrmaschinen 


1 « x 4 x « 


1 « « 


daselbst, 

1 « « 2 e « eme Bohrmaschine 
daselbst, 

1 « se 15 « « eine Bohrmaschine 
daselbst, 

1 « « 15 « « einen Laufkrahn, 
2 Hauptstromantriebe von je 15 « « zwei Lokomotiv- 
Schiebebühnen, 


2 Nebenschlufsantriebe « je 8 « « die Seiltrommeln der 
Lok.-Schiebebühnen, 
1 « « 2  « für den Laufkrahn in dem 


Raume für Lokomotiv-Zusammenbau. 
A A 


32 Antriebe von zusammen 278,7 P.S. 


Organ für dio Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuo Folgo. XXXVIII. Band. 9, Heft. 1001. 


Von diesen Antrieben sind mehrere nie gleichzeitig in 
Betrieb, z. B. die der beiden Lokomotiv-Schiebebühnen, für 
welche nur ein Führer bestellt ist, und die der Wagen-Schiebe- 
bühnen und Kráhne. Der durchschnittliche Stromverbrauch für die 
Kraftübertragung beträgt annähernd 500 A. bei 120 V.; beim 
Schneiden von schweren Eisentheilen auf der Warmsäge und 
gleichzeitigem Ingangsetzen der Lokomotiv- und Wagen-Schiebe- 
bühnen steigt der Verbrauch bis 800 A. für kurze Zeiträume 
und erreicht, wenn zufälliger Weise noch gleichzeitig ganz 
schwere Arbeiten an den Holzbearbeitungsmaschinen ausgeführt 
werden, stofsweise die Höhe von 900 A. 

Die Schaltbretter aller Antriebe, also nicht allein diejenigen 
des Gruppenantriebes, sondern auch die der Maschinen mit 
Einzelantrieb sind mit Ampöremessern versehen, sodafs der 
Stromverbrauch und dessen Unregelmälsigkeiten leicht überwacht 
werden können. 

Hinsichtlich desStromverbrauches bei den Werkzeugmaschinen 
im Gruppenantriebe und im Einzelantriebe haben umfangreiche 
Messungen in der Lokomotiv-Dreherei ergeben, dafs der Strom- 
verbrauch beim Gruppenantriebe mit geringer Ausdehnung der 
Wellenleitungen und deren dichter Besetzung verhältnismälsig 
nicht gröfser ist, als beim Einzelantriebe. Gruppe a bestehend 
aus 21 Drehbänken von 130 bis 650 "= Spitzenhöhe, 8 Shaping- 
maschinen von 200 bis 750 ™™ Hub, 1 Hobelmaschine von 1300 um 
Hub, 4 Bohrmaschinen für Löcher bis 30 mm Weite, 2 Bohr- 
maschinen für Löcher bis 60 mm Weite, 1 wagerechten Bohr- 
maschine für Löcher bis 100 ™™ Weite, 1 Langlochbohrmaschine 
für Löcher bis 20 nm Weite, 1 Fräsmaschine, 3 Schleifmaschinen, 
1 Schraubenschneidmaschine, 1 Mutterschneidmaschine, 1 Centrir- 
maschine und 2 Schleifsteinen, zusammen 47 Maschinen, von welchen 
40 gleichzeitig in Thätigkeit sind, verbraucht durchschnittlich 
110 A. bei 120V. Für den Leerlauf der Wellenleitungen 
nebst Riemen- und Losscheiben dieser Gruppe sind 50 A. bei 
120 V. erforderlich, gleich einem Kraftverbrauche von rund 
45°/, der Gesammtarbeit. 

Gruppe B, bestehend aus 7 Drehbänken von 210 bis 500 ™™ 
Spitzenhöhe und 1 Schmirgelschleifmaschine, von welchen durch- 
schnittlich 7 gleichzeitig arbeiten, verbraucht im Mittel 31 A. 
bei 120 V. Für den Leerlauf der Wellenleitung nebst Riemen- 
und Losscheiben der Gruppe B sind 14 A. bei 120 V. erforder- 
lich, somit gleichfalls rund 45°/, der Gesammtarbeit. 

Im Einzelbetriebe verbraucht eine Drehbank von 400 mm 
Spitzenhöhe bei einerSchnittgeschwindigkeit von 10 ™ in der Minute 
und einer Schnittbreite von 5"" 9,5 A, bei 120 V.; für den 
Leerlauf des Antriebes mit dem Schneckentriebe sind 4 A. oder 
rund 42°/, der Gesammtarbeit erforderlich. 

Eine andere Drehbank von 330 "u Spitzenhöhe beansprucht 
unter äbnlichen Verhältnissen SA. 120 V. bei der Arbeit und 
für den Leerlauf des Antriebes mit Rädergetriebe 3 A. oder 
rund 37 °/, der Gesammtarbeit, 

Zwei Drehbänke von je 210 wm Spitzenhöhe erfordern 
bei Schnittgeschwindigkeit von 10% und Schnittbreiten 3 mm 
je 7,5A. 120 V. und für den Leerlauf des Antriebes mit 
Schneckengetriebe je 2,5 A. oder rund 33°/, der Gesammtarbeit. 
Im Einzelbetriebe ist bei leichter Arbeit der Werkzeugmaschinen 
das Verhältnis der Leerlaufarbeit ein nngúnstigeres; z. B. ver- 
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braucht eine Drehbank von 256 mm Spitzenhéhe beim Gewinde- | verwendet werden und grdfstentheis gleichzeitig in Thitigkelt 


schneiden an Deckenankern u. s. w. 4A. 120 V. und für den 
Leerlauf des Antriebes mit Schneckengetriebe 3 A. oder 759), 
der Gesammtarbeit. Demnach dürfte der Gruppen ıntrieb für 
Werkzeugmaschinen, welche hauptsächlich für leichtere Arbeiten 


sind, aus Gründen der Wirthschaftlichkeit dem Einzelantriebe 
vorzuziehen sein. Dagegen glauben wir, dals für schwere Werk- 
zeugmaschinen, wie grolse Drelibänke, Hobelmaschinen u. s. w. 
Einzelantrieb günstiger ist. 


Die Dampfheizung der Eisenbahnwagen. 


Von K. Spitzer, Oberingenicur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XLIX. 


Zu einer Zeit, in der Seitens der staatlichen Behörden 


darauf gedrungen wird, alle Heizungen von Personen- und 
Dienstwagen der Eisenbahnen zu beseitigen, die mittels einer 
im oder am Wagen befindlichen Feuerstelle bedient werden, 
erscheint es angezeigt, wieder einmal etwas näher auf die 
Dampfheizung der Eisenbahnwagen einzugehen, da sie ja 
die einzige, heute wirklich bedeutungsvolle Heizungsart ist, 
welche an dem zu heizenden Fahrzeuge selbst keine Feuerstelle 
erfordert. 

Auch von dem Gesichtspunkte aus, dafs die Frage einer 
einheitlichen Dampfheizungs- Kuppelung für Eisenbahnwagen 
gegenwärtig im Unterausschusse des technischen Ausschusses 
des Vereines deutscher Kisenbahn-Verwaltungen erörtert wird, 
und einschlägige neue Erfindungen solcher Kuppelungen er- 
probt werden, hat die allgemeine Behandlung der Dampfheizung 
die Bedeutung, den etwaigen Irrthum abzuschneiden, als seien 
mit der Auffindung einer guten einheitlichen Kuppelung die 
Dampfheizungsfragen überhaupt gelöst. 

Die Mängel, welche der heute allgemein gebräuchlichen 
Dampfheizungs-Einrichtung anhaften, liegen nicht allein in der 
Ausbildung der Kuppelung; sondern der ganzen Anlage, des- 
halb soll im Folgenden von allgemeinen Gesichtspunkten aus 
untersucht werden, wo uns eigentlich der Schuh drückt, um 
die Mängel festzulegen, die den heute üblichen Dampfheizungs- 
arten im Allgemeinen anhaften, 

Bis heute sind wir nicht im Stande, die Züge von der 
Lokomotive aus hinreichend mit Dampf zu versorgen, um bei 


— 6° bis — 10° R. Aulsenwärme einen Zug von etwa zwölf 


Personenwagen hinten und vorn gleichmälsig zu erwärmen. 
Die Gründe hierfür sind einerseits die ursprünglich vorgenom- 
mene und seither beibelialtene Wahl zu enger Querschnitte der 
Dampfleitungsrohre von 38 bis 42 mm Weite und die ebenfalls 
zu knappe Bemessung der Zuleitungsrohre zu den Heizkörpern, 
Perkinsrohre von 28 bis §2™m Weite, anderseits der Umstand, 
dafs der von der Lokomotive herkommende Dampf auf seinem 
Wege sümmtliche Heizkörper aller Wagen nacheinander bis 
zum letzten anzufüllen hat, wobei er soweit abgekühlt wird, 
dafs bei den oben angegebenen Verhältnissen des Zuges und 
ganz geöffnetem Dampfhahne 28 bis 35 Minuten verflielsen, 
bis aus dem Schlufshahne des letzten Wagens mit dem Nieder- 
schlagwasser auch Dampf austritt, und die Heizkörper des 
letzten Wagens erst nach weiteren 18 bis 25 Minuten soweit 
erwärmt sind, dafs am Schlufshahne nur Dampf ausströmt. 
Nach neueren Erfahrungen bildet die in den Heizkörpern 


eingeschlossene Luft ein erhebliches Hindernis der Wärme- 
vertheilung. | 

Der Dampf muls die Luft erst aus dem Heizkörper ver- 
drängen und auf seinem weiteren Wege mitschleppen, wodurch 
er an lebendiger Kraft verliert und sich um so mehr nieder- 
schlägt, je weiter er in der Leitung vordringt. Dabei wird 
nicht einmal alle Luft aus den Heizkörpern mitgerissen, ein 
Theil wird vielmehr von dem einströmenden Dampfe in dem 
Heizkörper zusammengedrückt und sammelt sich am höchsten 
Punkte des Heizkörpers als Luftpolster an, das den Uebergang 
der Wärme in den Heizkörper und damit die Wärmeabgabe 
an den Wagenraum beeinträchtigt. Je weiter nun der Dampf 
auf seinem Wege gelangt, desto weniger ist er wegen Abnahme 
der lebendigen Kraft im Stande, jenes wirbelnde Einströmen 
in den Heizkörper zu leisten, welches nöthig ist, die darin 
befindliche Luft mit fortzureilsen, so dafs die Luftpolster nach 
dem Ende des Zuges hin anwachsen und die Heizung immer 
mehr verschlechtert wird. In den letzten Heizkörpern bedeckt 
die zusammengeprelste Luft nahezu ein Viertel der Heizfläche. 
Man mildert diesen Uebelstand heute theilweise dadurch, dals 
man durch mehrmaliges Oeffnen und Schliefsen der Absperr- 
hähne cin Entleeren und Neufüllen des Heizkörpers herbeiführt, 
wobei durch die lebhaftere Dampfbewegung ein Theil der Luft- 
blase mit fortgerissen wird. Hierzu gehört besondere Bedie- 
nung und der Erfolg ist kein vollständiger. Versuche mit der 
Anbringung von Entlüftungsröhrchen an den Heizkörpern haben. 
keinen Erfolg gehabt. | 

Wird nun nach Ueberwindung der Schwierigkeit des An- 


. heizens der Zulafshahn unverändert etwa für 3 atm Spannung 


offen gehalten, so strömt der Dampf aus dem Schlufshahne bei 
dem hier in Betracht gezogenen Zuge mit einer Spannung von 
1,8 bis 2,0 atm aus. Aus diesem Spannungsverluste geht schon 
hervor, dafs es nicht möglich ist, die Heizkörper der hinteren 
Wagen ebenso zu erwärmen, wie die der vorderen. 

Muls nun der Lokomotivführer den Heizdampf während 
der Fahrt etwa wegen Zunahme der Aufsenwirme abstellen, 
so entsteht durch Ausströmen am Hinterende Abkühlung der 
Leitung und vermehrter Niederschlag, sodals nicht nur die 
Gefahr des Einfrierens der Leitungsrohre erhöht wird, sondern 
sich auch das geschilderte Spiel bei Wiederanstellung des 
Dampfes wiederholt. | 

Dieser schon längst bekannte Uebelstand, längere Züge 
nicht gleichmälsig heizen zu können, war die Veranlassung, 


‚ dafs man z. B. in Ruísland von Fall zu Fall einen eigenen 
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Kesselwagen in die Mitte des Zuges einstellte, welcher die zur 
Heizung des hintern Zugtheiles erforderliche Dampfmenge liefert. 
Die Beschaffungskosten solcher nur im Winter .ausnutzbarer 
Wagen und ihre Bedienung durch einen besondern Heizer sind 
so bedeutend, und die Milsstinde, welche sich durch die Ein- 
schaltung mitten in den Zug ergeben, so grofs, dafs die all- 
‚gemeine Einführung solcher Heizwagen nicht zu erwarten ist. 

In dem uutzlosen Ausströmen von Dampf mit 2 atm Span- 
nung aus dem Schlufshahne ist ein erheblicher wirthschaftlicher 
Schaden zu sehen. Hier ist auf den treffenden Ausspruch 
R. Kluge’s in seinem Aufsatze »über den Kohlenverbrauch 
für die Dampfheizung der Personenwagen«*) zu verweisen, nach 
welchem bei den allgemein üblichen Dampfheizungs-Einrichtungen 
eine Verschwendung von Heizdampf stattfindet, wie bei keiner 
andern Dampfheizungsanlage. 

Durch diese Erwägungen drängt sich die Erkenntnis auf, 
dals die jetzige Art der Dampfzuführung zu den Heizkörpern 
nicht die richtige sein kann. Bestárkt wird man in dieser 
Ansicht noch durch den Umstand, dals manche Eisenbahnen 
in den letzten Jahren diese Milsstände wenigstens beim An- 
heizen eines Zuges in der Ausgangstation dadureh mit theil- 
weisem Erfolge abzuhelfen gesucht haben, dafs sie den Zug 
von der Zuglokomotive und gleichzeitig einer zweiten Lokomo- 
tive vom Hinterende heizen lassen, sodals wenigstens vor Ab- 
- gang des Zuges auch die hintern Wagen erwärmt werden und 
die Reisenden keine Ursache haben, deren Benutzung zu ver- 
weigern, wie dies nicht selten vorgekommen ist. 

Es wird sich also darum handeln, eine Einrichtung zu 
treffen, welche eine raschere Zuführung des Heizdampfes zu 
den Heizkörpern ermöglicht. 

Die in dieser Beziehung zweckmäfsige Mafsregel, die Quer- 
schnitte der Dampfheizungsleitungen weiter zu machen, würde 
eine vollkommene Neueinrichtung sämmtlicher, mit Dampf- 
heizungs-Einrichtung versehener, Wagen und Lokomotiven er- 
fordern, kann also mit Rücksicht auf die ungemessenen Kosten 
gar nicht in Betracht gezogen werden. 

Dagegen liegt der Gedanke nahe, den Heizungsdampf 
den hinteren Wagen nicht auf dem bisherigen 
Wege, sondern durch eine besondere Hülfsleitung 
zuzuführen, also eine doppelte Dampfheizungsleitung, 
und zwar in folgender Weise anzuordnen. 


A. Doppelte Dampfheizungsleitung. 


In Abb. 1, Tafel XLIX ist der Grundrifs für die Anord- 
nung einer solchen doppelten Dampfheizungsleitung für einen 
Zug gezeichnet. 

Hiernach erhält jeder Wagen an seinem Untergestelle 


zwei Dampfleitungsrohre, ein heute auch schon bestehendes | 


Dampfleitungsrohr H, die Hauptleitung, an welches die ' auf eine bestimmte Seite zu liegen kommt, um das ungünstige 


zur Heizung der Wagen erforderlichen Heizkörper mittels der 
gewöhnlichen Zuleitungsrohre angeschlossen sind, und ein zweites 
D, die Hülfsleitung, welches mit den Heizkörpern nicht 
in Verbindung steht, sondern frei unter dem Untergestelle 
durchgeht. 


*) Organ 1899, S. 222. 


Jeder Wagen hat für beide Leitungen an jeder Kopf- 
schwelle eigene Gufsknie mit Absperrhahn, sodafs der Wagen 
im Ganzen vier statt jetzt zwei Punkte für die Verbindung der 
Dampfleitungen erhält. Die Haupt- und Hülfsleitung liegen 
je möglichst nahe an einem Langträger des Wagens, ihre Ver- 
bindung zwischen den Wagen erfolgt mittels Kuppelungen, von 
denen später gesprochen werden soll. 

Sind beide Leitungen des ersten Wagens an das gegabelte 
Dampfleitungsrohr G des Tenders angeschlossen, und Haupt- 
und Hülfsleitung des letzten Wagens durch ein später zu er- 
örterndes Glied Sch verbunden, so entsteht ein geschlossenes 
Rohrnetz, welches von der Lokomotive bis zum letzten Wagen 
und zurück zur Lokomotive führt. 

In dieses geschlossene Rohrnetz wird nun durch Oeffnen 
des Zulafshalines an der Lokomotive Dampf eingelassen, welcher 
gleichzeitig in die Hauptleitung H und in die Hülfsleitung D 
des ersten Wagens einströmt. Während der Dampf nun in 
der Hauptleitung H den oben geschilderten, hindernisvollen 
Weg langsam zurücklegt, strömt er ungehindert durch die 
Hülfsleitung aller bis zum letzten Wagen, wo er durch das 
Schlufsglied Sch in die Hauptleitung des letzten Wagens ge- 
langt und dessen Heizkörper anfillt. Diese mittelbare Wirkung 
auf die Heizkörper des letzten Wagens wird so nahezu gleich- 
zeitig, jedenfalls nicht erheblich später eintreten, als die un- 
mittelbare auf die Heizkörper des ersten Wagens, sodals ein 
fast gleichzeitiges Heizen des Zuges von vorn und hinten ein- 
tritt. Die Vereinigung beider Wirkungen wird annähernd in 
der Mitte des Zuges stattfinden. 

Ist dies geschehen, so wird wie bei jeder geschlossenen 
Dampfheizungsanlage ein Schwanken der Dampfstróme statt- 
finden, bis vollständige Druckausgleichung im gesammten Rohr- 
netze eingetreten ist. 

Während dieses Vorganges der gleichzeitigen Heizung von 
vorn und hinten sind Luft und Niederschlagswasser aus den 
Leitungen in derselben Weise verdrängt, wie dies heute bei 
einem Dampfstrome der Fall ist, sie sind durch die Schlabber- 
klappen der Kuppelungen zwischen den einzelnen Wagen aus- 
getreten. 

Diese Art der Heizung erfordert nur die Hälfte, ja mit 
Rücksicht auf die Zuführung fast ganz frischen Dampfes am 
Zugende vielleicht weniger als die Hälfte der bei der jetzigen 
Heizung aufzuwendenden Zeit. 

Hier soll gleich dem Einwande begegnet werden, dafs 
diese Heizungsart sofort gestört wird, wenn die Hauptleitungen 
H und die Hültsleitungen D aller Wagen nicht auf derselben 
Zugseite liegen. In dieser Beziehung ist festzustellen, dals 
fast alle Eisenbahnen die Wagen eines abgehenden Zuges heute 
schon in der Ausgangstation so stellen, dafs die Dampfleitung 


Kuppeln der Verbindungschläuche überkreuz zu vermeiden. 
Auch andere Gründe: die Stellung der Bremshüttehen und die 
Lage des seitlichen Ganges bei Durchgangswagen sprechen für 
die Einhaltung dieser Mafsregel. Deshalb wird es, von Schleifen- 


| linien abgesehen, nicht allzu häufig vorkommen, dafs Wagen 


mit Bezug auf die Lage der beiden Leitungen H und D ver- 
schieden eingereiht werden. 
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Wenn dies aber auch der Fall scin sollte, so wird der 
Dampf im Durchstrómen der Hülfsleitung D wohl durch den 
verkehrt stehenden Wagen aufgehalten, er wird aber immer 
noch in kürzerer Zeit zum letzten Wagen gelangen, als dies 
bisher der Fall war. Wenn schliefslich in besonders ungünsti- 
gen Fällen wirklich keine besondere Zeitersparnis erzielt werden 
sollte, so bleibt doch immer der Vortheil, dafs der Zug cin 
geschlossenes Rohructz besitzt und die Nachtheile der offenen 
Leitung auch dann wegfallen. 

Wenn alle lleizkörper des Zuges mit Dampf erfüllt sind 
und wegen der Geschlossenheit der Anlage überall dieselbe 
Spannung herrscht, wird nur noch der wegen Abgang durch 
Niederschlag erforderliche Dampf verbraucht. Dabei tritt, wie 
bei Dampfheizungsanlagen überhaupt, selbstthätige Regelung in 
der Dampfzuführung statt. Verluste noch warmen Dampfes 
treten nicht ein, die Heizungsanlage wird nur so viel Dampf 
verbrauchen, wie zur Heizung wirklich erforderlich ist. 

Für cine solche Ileizungseinrichtung ist festzustellen, wie 

die Spannung Dampfes für verschiedene 
Aulsen-Wärmegrade sein mufs, danach hat der Lokomotivführer 
das Zulalsventil einzustellen. Tlierdurch kommt cr auch in 
die Lage, die Wärme in den Wagen im Groben regeln zu 
können, während er bei der heutigen Anordnung nur die Wahl 
hat, sein Ventil ganz offen zu lassen, wobei or grofse Dampt- 
verluste erleidet, oder sein Ventil zu drosseln, worauf die hin- 
tern Wagen zu kalt werden, 


hoch des frischen 


B. Die Dampfheizungs-Kuppelung. 


Zur Zeit beschäftigt sich der Unterausschuls des Tech- 
nischen Ausschusses des Vereines deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen mit der Lösung der Finzelfrage der Dampfleitungs- 
Kuppelung, 

Auf diese hat die Einführung der hier erörterten Heizungs- 
art erheblichen Kintlufs. 

Bei der Anordnuug der Doppelleitung für die Dampf- 
heizung ergiebt sich auch eine doppelte Dampfheizungs-Kuppe- 
lung. Der Verfasser ist der Ansicht, dafs hierdurch alle bisher 
empfundenen Unzuträglichkeiten der Dampfheizungs Kuppelung 
wegfallen würden. 

Beide Leitungen, H und D, sollen möglichst nahe an die 
Langtriger der Wagen gelegt werden, sodals auch die Kuppe- 
Jungen aulserhalb der Buffer, oder doch 
liegen kommen, 

Dadurch fällt das Ilineintreten zwischen die Buffer beim 
Kuppeln weg, da dieses von der Seite her erfolgt, noch be- 
quemer, als heute schon bei den doppelten Kuppelungen der 
Leitungen der Juftbremsen, Das endliche Auffinden und Ein- 
einer selbstthätigen Seitenkuppelung würde hierdurch 
um so wirkungsvoller werden, 


nahe an diese zu 


führen 


Die Kuppelung der Dampfleitungen erfolgt im vorliegen- 
den Falle in gerader Richtung, Ueberkreuzung ist ausgeschlossen. 

Dafs des Ueberkreuzens den An- 
schauungen des Technischen Ausschusses entspricht, geht aus 
folgender Stelle der letzten Sitzungs-Niederschrift hervor: »Eine 
»derartige Anordnung —, nämlich dic Heranrúckung der 
»Schlauchkuppelung auf 100 bis 150 wm an die Wagenmitte —, 


das Vermeiden auch 


»würde, wie dio Betrachtung des erwähnten Modelles ergab, 
»bei gleicher Schlauchlänge cine gröfsere Nachgiebigkeit der 
»Schläuche und damit erleichtertes Kuppeln, sowio gröfsere 
»Sicherhcit gegen unbeabsichtigtes Entkuppeln zur Folge haben 
»und der an sich zweckmälsigsten, aller Voraussicht nach abor 
»undurchführbaren Kuppelung der Heizschläuche entweder nur 
sin gerader oder nur In schräger Richtung thunlichst naho 
» kommen, « 

Im vorliegenden Falle würdo die vom Technischen Aus- 
schusse aufgestellte Forderung für die zweckmälsigste Kuppe- 
lung von selbst erfüllt werden. 

Der Einwand, dafs die doppelte Kuppelung auch die doppol- 
ten Kosten erfordert, ist insofern nicht ganz zutreffend, als bei 
der doppelten Kuppelung kürzere Schläuche und einfachere 
Kuppolungsmuffen verwendet werden können. Uebrigens er- 
scheint der Mehraufwand für die Kuppelung den sonstigen Vor- 
thcilen der Heizungsart gegenüber nicht als durchschlagend. 
Die höheren Kosten würden eben durch die Dampfersparnis, 
durch die mögliche Vereinfachung der jetzigen Kniestücke mit 
Hahn, sowie durch weitere, noch zu crörternde Eirsparungen, 
die sich durch die neue Heizeinrichtung ergeben würden, reich- 
lich wett gemacht werden. 

Die Durchbildung der Kuppelung wird auf Grund der 
Versuche des Technischen Ausschusses erfolgen, dazu ist jedoch 
zu betonen, dafs die Forderung der Ausschliefsung der Kautschuk- 
schläuche bei der neuen lleizanordnung nicht aufrecht erhalten 
zu werden braucht, da die mit Kautschuk-Dampfheizschläuchen 
gemachten schlechten Erfahrungen nur mit den vom Wagen 
abnehmbaren, dem Verschleilse und Verderben ausgesctzten 
Schläuchen gemacht sind, während die bier nöthigen kurzen 
Schläuche am Wagen befestigt sein können und nicht mehr 
gefährdet sind, wie die Kautschukschläuche der Bremskuppe- 
lungen. Wenn diese Kautschukschläuche, bei denen mit Rück- 
sicht auf ihre Kürze und den Wegfall der Verdrehung und 
starken Abbiegung besondere Biegsamkeit nicht mehr erforder- 
lich ist, innen noch mit starker Messingdrahtwickelung ausge- 
kleidet werden, welche das Abscheuern des Schlauchinnern 
durch den Dampf verhindert, so wird ihre Haltbarkeit der der 
Bremsschläuche um so weniger nachstehen, als der Dampf in 
dem von zwei Schläuchen gebildeten schlanken Bogen wenig 
Widerstand findet. Die jetzigen scharf gekrümmten Schläuche 
sind in dieser Beziehung ungünstiger. 

Das Schlufsstück am Zugende tritt an die Stelle der 
jetzigen Schlufshiihne; es kann ein mit dem gewöhnlichen Ent- 
wässerungsventile verschener Doppelschlauch sein, der mit den 
beiden Kuppelungsmuffen des Schlufswagens verbunden wird 
und so die beiden Leitungen H und D schliefst, oder ein mit 
dem Intwisscrungsventile verschenes, unter dem Zughaken 
sanft durchgebogenes, an beiden Enden mit Kuppelungsmuffen 
ausgerüstetes Rohrstúck. Die hier vorgeschlagene Anordnung 
ist nicht nur bei Neubauten, sondern auch für eine Umstaltung 
der bisherigen Heizungen anwendbar. 

Bei letzterer würde das bisherige Dampfheizungsrohr unter 
dem Wagen mit seinen Abzweigungen zu den Heizkörpern bleiben, 
es ist nur an den beiden Kopfschwellen des Wagens seitlich 
abzubicgen. So entstände die Hauptleitung H. zu welcher die 


durchgehende Hülfsleitung D hinzukommt, Diese Acndcrungen 
sind so goring, dafs jede Balinverwaltung im Stande wäre, 
wenigstens die für den Durchgangsverkehr erforderlichen Wagen 
während eincs Sommers fertig zu stellen. 

Mit der Einführung dieser Bauart ist aber noch nicht 
eine in allen Beziehungen befriedigende Dampfheizung gewonnen, 
os sind vielmehr noch zwei weitere wesentliche Forderungen 
zu erfüllen, nämlich die Regelung der Heizung und die Lüftung, 


C. Regelung der Heizung, Lüftung. 


Die durch fortgesetzte Heizung besonders im vordern Zug- 
theile auf ein unerträgliches Mafs gesteigerte Wärme kann 
jetzt nicht genügend rasch herabgesetzt werden. Die Klagen 
der Reisenden hierüber sind meist begründet. 

Die gleichmäfsige Regelung der Wärme ist schon durch 
die verschieden starke lleizung der verschiedenen Zugtheile 
verhindert, aufserdem sind aber die hierzu angewendeten Mittel 
nicht zweckmälsig. 

Die ältesten Regelungen, die Haag’schen Absperrhähne, 
die mit ihren nicht dicht! zu haltenden Küken, durch ihr häu- 
figes Einfrieren, ihre schwere Beweglichkeit und viele andere 
Milsstände eine dauernde Quelle von Schwierigkeiten gebildet 
haben, sind im Laufe der Zeit wohl vielfach verbessert und 
durch Absperrschieber verdrängt worden. Aber auch diese 
befriedigen, trotz ihrer weit bessern Haltbarkeit und leichtern 
Beweglichkeit nicht, erfordern eine unausgesetzte, sorgfältige 
Wartung und Instandhaltung, häufiges Nachsehen und öfteres 
Aufschleifen der Schieberflächen. Mühe und Kosten haben die 
Erreichung des Zieles nicht ermöglicht, denn es ist bekannt, 
dals in einem stark erwärmten Abtheile durch das Umstellen 
des Hebels auf »kalt« wohl die Dampfzuströmung zu dem 
Heizkörper, sonst aber nichts erreicht wird. Denn der Heiz- 
körper, das Dampfzuleitungsrohr und die in diesem Rohre 
liegende Abschlufsvorrichtung sind so heils geworden, dafs der 
Heizkörper auch nach dem Auslassen des Dampfes durch Stellen 
des Hebels auf »kalt« noch lange Zeit weiter heizt, umsomehr, 
als ihm durch Wärmeleitung von dem auch jetzt noch mit 
Dampf gefüllt bleibenden Dampfzuleitungsrohre und Absperr- 
körper fortwährend ganz beträchtliche Wärmemengen zugeführt 
werden, 

Aus diesem Umstande erklären sich die Beschwerden der 
Reisenden, dafs trotz der »Kalt«-Stellung oft erst nach langer 
Zeit ein geringer Rückgang der zu hohen Wärme fühlbar wird, 
sodals nur das Oeffnen der Thüren oder Fenster übrig bleibt. 

Diese in der Natur der Sache begründete Unfiibigkeit der 
Absperrvorrichtungen, die Wärme im Wagen zu regeln, hat 
neben anderen Umständen den Anlals gegeben, die deutsche 
Dampfheizung*) versuchsweise einzuführen. Bei dieser wurde 
die Bedienung und Regelung der Heizung, die als Niederdruck- 
heizung ausgebildet ist, ganz in die Hand des Wagenwärters 
gelegt, welcher die Wärme durch Einschaltung einer oder 
mehrerer Gruppen von zusammengeschalteten Heizkörpern im 
Wagen ne sollte. Es wird aber mitgetheilt**), dals es 
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Se Glasor Bd. 40, Heft 11, S. 201, 
**) Glaser Bd. 41, Hoft 12, S. 221, 


bedenklich sei, die Regelung der Heizung dem Reisenden zu 
entziehen und die Einrichtung eines Personenwagens III. Klasse 
mit Niederdruckheizung für Dreiweghahn-Wärmeabstufung vor- 
geführt. *) 

Diese Einrichtung, bei welcher cine Dampfhauptzuleitung, 
zwei Niederdruckleitungen mit getrennter Dampfzufuhr und 
Wasserableitung, Dampfzuleitungsrohre für die Heizkörper, 
Dampfableitungsrohre über das Wagendach und noch andere 
Rohre für die Abfuhr des Niederschlagswassers und der Luft, 
Drehschieber mit dreifacher Einstellung und Stellvorrichtungen 
und Drosselventile, weiter Stellvorrichtungen für die Regelung 
vom Wagen aus erforderlich sind, ist zu verwickelt und doch 
wird durch sie der den Absperrvorrichtungen anhaftende Nach- 
theil des Weiterleitens der Wärme und des Nachheizens nicht 
aufgehoben. 

Die im Laufe der letzten 
suchten Regelvorrichtungen von Fischer und Körting, bei 
welchen statt der Absperrschieber Holzkisten über den Heiz- 
körpern angebracht wären, welche zum Zwecke der 
der Wärme im Wagen geöffnet und geschlossen werden konnten, 
waren wohl eine Verbesserung, halbem Wege 
stehen geblieben; denn auch ihnen haftete der Uebelstand an, 
dafs die Wärmeabgabe bei geschlossenem Kasten erheblich 
genug blieb, um das Sinken der Wärme unerheblich und sehr 
langsam zu machen. 

Abgesehen von der mangelhaften Finstellbarkeit der vor- 
genannten Einrichtungen hatten sie noch den Nachtheil, dafs 
sie selbst bei Rückgang der Wärme das drückende Gefühl nicht 
heben, welches verdorbene und zu trockene Luft im Abtheile 
erzeugt. Diese unmittelbar zu Ucbelbefinden führende Erschei- 
nung ist dem Mangel an Lufterneuerung zuzuschreiben. Nach 
Pettenkofer darf die Luft, in der ein Mensch wohl- 
fühlen kann, nicht als 0,7 °/,, Kohlensäure enthalten. 
Hiernach, sowie auf Grund seiner Angaben über 
säureabgabe eines Menschen stellt sich Lüftungsbedarf für 
ein mit zehn Personen besctztes Abtheil auf etwa 300 cbm/St, 
Nimmt man nun an, dafs ungefähr ein Drittel dieser Luft- 
menge durch Undichtheiten der Thüren, 
bodens u.s.w. cindringt, so bleiben noch ctwa 200 cbm/St. 
künstlich zuzuführen. Der Luftraum des Abtheiles 
13 com, mufs also etwa 15 mal erneuert werden, 
von Pettenkofer 
halten bleiben soll. 


zehn Jahre stellenweise ver- 
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Wenn nun auch die strenge Einhaltung dieser Zusammen- 
setzung der Luft im Betriebe nicht verlangt werden wird, so 
ist nach dem Gesagten doch klar, dafs eine den heutigen An- 
forderungen entsprechende Einrichtung nicht nur die Forderung 
wirksamer Regelung der Wärme, sondern auch ausgiebiger Luft- 
erneuerung wird erfüllen müssen. 

Eine diesen beiden Zwecken dienende Einrichtung scheint die 
in Abb. 2 u. 3, Tafel XLIX dargestellte Anordnung zu bieten. 
Bei dieser sind alle Absperrvorrichtungen zwischen Dampfzu- 
leitungsrohr und Heizkörper vermieden, sämmtliche Heizkörper 
bleiben dauernd mit Dampf erfüllt. In allen leizkörpern des 


*) Glaser Bd, 41, Heft 12, Tafel XVIII. 
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Zuges herrscht bei der in sich geschlossenen Dampfheizungs- 
leitung annähernd dieselbe Spannung, also ist auch die Heizung 
der einzelnen Abtheile gleich stark. Die der wechselnden 
Aufsenwirme angepalste Regelung der gesammten Heizanlage 


des Zuges hat der Lokomotivführer durch entsprechende Stel- | 


lung seines Zulalshahnes in der Hand. Die besondere Rege- 
lung in dem Abtheile bleibt dann dem Reisenden überlassen. 
Dieser nimmt sie aber nicht durch die Absperrung des Dampf- 
zutrittes zum Heizkörper, sondern dadurch vor, 
Umstellen des Hebels von aufsen frische Luft in das Abtheil 
cinstrómen lälst. Ob diese nach Abb. 2 u. 3, Taf. XLIX unter- 
halb des Wagen-Fulsbodens oder seitlich durch eine den schon vor- 
handenen Saugern ähnliche Vorrichtung s in das Abtheil einzuführen 
sein wird, bleibt der Feststellung durch Erfahrung überlassen. 

Die dureh veichliche Bintrittsöffnungen auf Gleitblechen 
zwangsweise in das Abtheil eingeführte Aufsenluft wird sich 
eincrscits an dem heilsen Heizkórper erwärmen, sodals ihr 
Eintritt nicht unangenehm fühlbar wird, anderseits wird bei 


fortgesetztem Luftzutritte nicht nur die Wärme sehr rasch auf 


das gewünschte Malz herabgelien, sondern es wird auch sehr 
bald eine vollständige Erneuerung der verdorbenen Luft ein- 
treten. Vorausgesetzt ist dabei, dafs für den Abzug der zu 
verdrängenden schlechten Abtheilluft dureh das Dach oder seit- 
liche Lüftung genügend gesorgt ist. So ist genügende Rege- 
lung der Wärme, Lufterneuerung und Wegfall der unbequemen 
Absperrschieber erreicht. Die Dampfrohrführungen werden durch 
das Fehlen der Absperrvorrichtungen unter dem Wagengestelle 
wesentlich einfacher und billiger, und die zum Wärmeschutze 
nöthige Umhüllung der Dampfrohre wird besser und billiger 
zu bewerkstelligen sein, zugleich fallen die kostspieligen und 
oft schwierigen Ausbesserungen der Umhüllungen weg, welche 


bei Mängeln an den Absperrvorrichtungen nothwendig werden. | 


‘dafs er dureh 


Schlulsbemerkung. 


Die bisher verwendeten Dampfheizungs-Einrichtungen ent, 
sprechen weder bezüglich der Möglichkeit, längere Züge gleich- 
mälsig zu heizen, noch der Einstellung der Heizvorrichtung, 
noch der Lüftung den berechtigten Anforderungen. | 

Die hier vorgeschlagene Dampfheizungs-Einrichtung eines 
ganzen Zuges ist in sich geschlossen durchgebildet aus einer 
mit den Heizkörpern in Verbindung stehenden Hauptleitung H, 
und einer durchgehenden Hülfsleitung D, welche mit den Heiz- 
körpern nicht verbunden ist und den Zweck hat, den Dampf 
von der Heizquelle aus thunlichst schnell an das Ende des 
Zuges zu führen. Beide Leitungen sind: am letzten Wagen 
miteinander verbunden, 

Die beiden Leitungen H und D liegen möglichst nahe an 
den Langträgern der Wagen, damit beim Kuppeln Zwischen- 
treten zwischen die Buffer nicht erforderlich ist. 

Die Kuppelung der am Wagengestelle befestigten Heiz- 
schläuche erfolgt immer nur in gerader Richtung mittels einer 
gweitheiligen, einheitlichen Regel-Muffe. 

Die Regelung der Wärme erfolgt im Grofsen durch den 
Lokomotivführer mittels Einstellung der Dampfabgabe an die 
in sich geschlossene Dampfheizungsanlage und im Besondern 
seitens des Reisenden durch Einstrómenlassen von frischer 
Aufsenluft nach Bedarf. 

Dieser Vorschlag wird sich noch nicht als einwandfrei er- 
weisen; allein der Verfasser ist überzeugt, dals er den Weg 
zu den Erfahrungen enthält, die uns zur Erlangung einer zweck- 
mäfsigen und den berechtigten Anforderungen der Neuzeit 
genügenden Dampfheizung führen. 


Betrachtungen über ein neues Verfahren der Ueberwachung der Wagenausbesserungs- 
Werkstätten. 


Von K. Schwarz, Ingenieur in Sarajevo. 


Die bisher übliche Art der Ueberwachung der Wagen- 
werkstätten ist mit vielen überflüssigen Schreibarbeiten ver- 


bunden. Um es zu vereinfachen, hat der Verfasser ein neues 
Verfahren ausgearbeitet. Der Grundzug dieses Verfahrens be- 


steht in Folgendem. ` Jedem Wagen wird beim Eintreffen in 
der Werkstätte ein Schein beigegeben, der ihn während seines 
Aufenthaltes dort vertritt. 

In nachstehender Textabb. 1 ist ein solcher Ueberwachungs- 
schein dargestellt. Die wagerechten Reihen 1 bis 3 und 13 bis 
15 entsprechen der Buchung nach einem ebenso bezifferten Ver- 
zeichnisse einer Anzahl der wichtigsten Ausbesserungen, Reihe 4 
ist mit »Sternrad« bezeichnet, die Buchstaben $, L, D, G, F 
dieser Reihe bezeichnen: scharfe Spurkränze, lose Reifen, dünne 
Reifen, gebrochene Sterne, flache Stellen, also die wichtigsten 
Beschädigungen an Sternrädern, die eine Auswechselung oder 
Ausbesserung bedingen. 


Die Reihe 5 ist für die Achsnummern und die Reifen- 
stärke beim Einlaufe in die Werkstätte, die Spalten »St« »Wk« 
zum Vermerken eines etwaigen Achsbruches bestimmt, mag er 
auf der Strecke erfolgt, oder in der Werkstätte gefunden sein. 

Die Reihe 6 dient zum Eintragen der Nummern der 
Schalengulsräder, die Reihe 7 bezeichnet die an ihnen vor- 
kommenden Schäden: F flache Stellen, P poröse Stellen, G go- 
brochene Räder. 
| Die Reihe 8 dient zum Eintragen des Wortlautes des Aus- 
besserungszettels und des Tages des Eintreffens. 

Davor befinden sich zwei Spalten »H«, »W«, um festzu- 
legen, ob der Ausbesserungszettel einas Heizhauses oder Wagen: 
wärters am Wagen war, oder nicht, 

Hinter »A« ist Raum zum Eintragen des Tages, an dem 
der Wagen in Arbeit genommen ist, ebenso für den Tag der | 
Probe P und der Uebergabe Ü, 
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Die Reihen 9 und 10 haben denselben Zweck wie Reihen | der Reihe 11 ist Raum zum Ñintragen der Bestellschein- 


5 und 6, aber für die Uebergabe des Wagens, 
Die Reihen 11 und 12 sind mit den Buchstaben gefüllt, 


Nummer, falls der Wagen für Privatrechnung in Arbeit ist; 
»L. Nr.« bedeutet Leistungsnummer. Darunter wird die Buchungs- 


mit denen die Arbeiterrotten bezeichnet werden. Am Anfange | Nummer eingetragen. Rechts ist ein lcerer Raum für be- 
Abb. 1. 
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sondere Angaben, darüber befinden sich zwei Spalten zum Ein- 
tragen der Ausbesserungskosten, eine für die Tara, eine für 
die Wagenkilometer, Wagennummer und Verrechnungs-Belastung. 
Die Ueberwachungsscheine werden aus dickem Papiere an- 
gefertigt, die Gröfse beträgt etwa 8><21 cm. 


Die Verwendung des Ueberwachungsscheines ist die folgende. 
Jeder einlaufende Wagen wird von der Werkstätte aus mit 
einem Uebernahmezettel versehen, der die laufende Nummer, 
die Wagennummer, den Tag der Uebernalıme und das Merk- 
zeichen der übernehmenden Dienststelle enthält. Dieser Inhalt 
wird in ein Buch eingetragen, nebst dem Wortlaute des Aus- 
besserungszettels. Aus diesem Buche werden die Angaben auf 
den Ueberwachungsschein übertragen und ebenso auf eine starke 
Karte, die im Betriebsamte bleibt, um jederzeit die Zahl der 
anwesenden Wagen vor sich zu haben. Der Ueberwachungs- 
schein gelangt in die Hände des Betriebsführers, welcher durch 
Lochung nach vorheriger Besichtigung des Wagens die Aus- 
besserungen, deren Reihenfolge und die Arbeiterrotten dazu 
bestimmt. 


Der erste Rottenführer hat die Achsen zu untersuchen 
und den Befund einzutragen, Sobald er fertig ist, locht er 
seine Spalte mit einer Zange, die den Anfangsbuchstaben seiner 
Rottenbenennung tragen kann, durch, giebt den Schein dann an 
seinen Nachfolger. So geht der Schein weiter bis zur Voll- 
endung aller Ausbesserungen. Jetzt kommt er wieder zum 
ersten Rottenführer, welcher die Achsen- und Radnummern und 
den Tag der Probe einträgt, er giebt ihn dem Wiigemeister, 
welcher das Eigengewicht anmerkt und dieser dem Schriften- 
maler, welcher die beiden letzterwähnten Zahlen an den Wagen 
schreibt. Bei der Uebergabe wird der Schein in der ent- 
sprechenden Spalte auf den Uebergabetag abgestempelt. 


s|L|Dja|r|s|L|D|a|r[|s|L|D|G|r|s|] 
m u IS ee 
| 


aw [AA 


GE 
e | je j m 
o | JPR |: |R | 
TT eme gg 
Sr aa Bona E w "e e R 
a 4195 96 97 | 9% | 99 100 


89 | 90 | 91 92 ` 93 
a tte, os ' 
109 |110 


L | D | G: F Ausbess. Kost. | 
we] Tara [Wan 


3 A ` t ec aw ` 
| Reihe ; Wg. Nr. | Verreehn. : 


iWk St 


en 12 (is ná [us 116 117 is 119 120 


Jetzt wird der Ueberwachungsschein an das Betriebsanit 
abgegeben. Die Karte, welche den Wagen 
vertrat, wird aus ihm entfernt. 

Man kann nun leicht alle wiinschenswerthen Angaben ver- 


im Warenstande 


merken. 

In folgender Weise kann der Schein auch zum Berechnen 
der Ausbesserungskosten Wenn für jede 
Wagengattung die kostspieligsten und am häufigsten vorkommen- 
den Ausbesserungen genau beschrieben werden und der dazu 
gehörige Lohnsatz und Aufwand an Stoffen in einem Verzcich- 
nisse festgelegt wird, so entspricht jeder Lochung der Ziffern 
Die der gelochten 


verwendet werden. 


von 1 bis 120 ein bestimmter Geldbetrag. 
Ziffern entsprechenden Beträge werden aufgezeichnet und dazu 
die Kosten der vorgenommenen Veränderungen an den Achsen 
geschlagen; so ergiebt sich der anschlagmälsige Betrag der Aus- 
besserungskosten. Werden diese Beträge am Inde eines gc- 
wissen Zeitabschnittes, etwa eines Monats, für alle Wagenaus- 


besserungen festgestellt und ebenso die wirklich verausgabten 


Summen und werden beide verghehen, so ergiebt sich die 
Ueberschreitung des Anschlagverzeichnisses. Bezeichnet man 
o 


dies Verhältnis für den gesammten Lohnaufwand L mit 2, für 
den Stoffaufwand St mit O und für die allgemeinen Kosten A 
mit a, die Summe der Löhne nach den Ueberwachungsscheinen 


. 1 . D d S š L St 
mit 2/1, die des Stoffuufwandes mit 5t, so ist q = A, m 


A 
= 0, m. Sollen die Ausbesserungskosten genau ermittelt 


werden, um danach das Verzeichnis riehtig auf dem Laufenden 
zu halten, so ist die erste Summe des Ueberwachungsscheines 
mit A, die zweite mit o, die erste noch mit @ zu multipliciren; 
so sind Lohn, Stoffaufwand und allgemeine Kosten festgestellt, 
wie es auf andere Weise genauer nicht geschehen kann, 
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statistische Grundlagen für die Werkstätte und für intwurts- 
arbeiten. 


Diese Ermittelung der Kosten läfst sich nach Jahren 
ebenso bewerkstelligen, wie bei einem Falle von gestern. Der 


Vortheil dieses Verfahrens kommt erst voll zur Geltung, wenn 
man zum Lochen eine Vorrichtung verwendet, dann ist man in 
der Zahl der zu berücksichtigenden Ausbesserungen nicht auf 
120 beschränkt, sondern kann damit bedeutend hinaufgehen. 
In diesem Falle lassen sich mit Vorrichtungen, welche auf dem 
Grundgedanken des Jaquardstuhles beruhen und mit Zählwerken 


versehen sind, alle Lochungen nach Zahl und entsprechendem | Stande, die Werkstätten-Ueberwachung beinahe ganz auf 
Kostenaufwande abzählen und so erhält man mit leichter Mühe | mechanischer Grundlage durchzuführen. 
Abb. 2. 
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Zum Schlusse möge der in Textabb. 2 dargestellte Schein 


zu Wagen Nr. 4345 erläutert werden. Der Wagen lief 
am 24. X. 1900 mit Ausbesserungszettel »Bremse schadhaft« 
ein. “Zugetheilt dem Betriebsfihrer J. Bmte, dann den 
Rottenführern K., D., A. Rottenführer K. fand die Reifen- 
stärke 18 mm, hat Achsen vorgemerkt und auswechseln lassen. 
Begonnen hat er am 26. X. 1900. Seine Arbeiten waren: 
Bremsklótze bemeifselt: Loch 7, Bremse eingeregelt: Loch 8 
u. $. w. Aehnlich sind die Arbeiten der anderen beiden 
Rottenführer angegeben. Zum Schlusse wurden wieder die 
Achsen untersucht, der Wagen gewogen und am 2. XI. 1900 
dem Verkehre übergeben. 


Bevor man 
sind die Arbeiten an den 
In diesem Falle erhält man die 


Die Kostenberechnung ergiebt Folgendes. 
die gelochten Preise ansetzt, 
Achsen zu berücksichtigen. 
Rechnung: 


Achsen aufnehmen Einzelpreis 0,10 = 0,20 


« wechseln . . « 0,60= 1,20 
Reifen abnehmen, neu 
drehen . . . . « 4,00 = 16,00 


der je nach der Wagengattung verschieden ist. 
wieder einen Anhaltspunkt dafür, dafs es möglich ist, die Aus- 
besserungskosten auch mechanisch zu ermitteln. 


Jede Lochung von 1 bis 120 bedeutet einen Preisansatz, 
Das giebt 


Das Verfahren ist somit in seiner höchsten Ausbildung im 


Beschaffung der Reifen 50,00 — 200,00 M. 
Wiegen, sammt Aufschreiben . — 0,75 
Loch 7: Bremsklötze bemeilseln . — 0,96 
Loch 52: Untergestell streichen . — 0,60 9,26 e 


u. s. w. bis zum letzten Loche. 


Das ergiebt fúr diesen Fall der Textabb. 2 die anschlag- 
mälsigen Kosten M. 36,81 und 220,87 M. Für jenen Zeit- 
raum war Å = 1,18, a = 0,74, 0=1,22, also folgt 


36,81 . 1,18 == 43,44 als Lohnbetrag, 
36,81.0,74= 27,22 « allgemeine Kosten, 
220,87 . 1,22 == 269,46 « Stoffaufwand, 


somit die Kosten der Ausbesserung = 340,12 M. 


Hiermit sind die wesentlichsten Vortheile des Verfahrens 
erklärt; sie bestehen in einer ganz bedeutenden Vereinfachung 
aller Vorgänge, die sich auf die Anordnung der Arbeit, deren 
Vertheilung unter die Rottenführer, die Vermerkung aller Mängel 
an Achsen beziehen und in dem Wegfalle vieler Schreibarbeiten. 

Eine ausführliche Darstellung des einzuhaltenden Vorganges 
und der Vordrucke kann der Verfasser jedem Betheiligten zur 
Verfügung stellen. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die Bagdad-Eisenbahn. 


Im Jahre 1899 besafs die europäische Türkei 3500 km 
Eisenbahn, die asiatische 2509 km. Die grofsen Eisenbahnlinien 
der asiatischen Türkei befinden sich, mit Ausnahme der kleinen 
Linien: Beyrut- Damaskus- El-Mugerib und Jaffa-Jerusalem *), 
welche in Syrien und Marsina-Adana im Südosten Kleinasiens 
gebaut sind, in Anatolien im Westen Kleinasiens. Für die 
Bagdad-Eisenbahn kommen nur die anatolischen Linien in Be- 
tracht. Der Ausgangspunkt dieser ist das Oertchen Haidar- 
Pascha. 2km von Skutari. Die Eisenbahnlinie zieht zuerst 
längs der Küste des Marmarameeres, alsdann längs des Flusses 
Sakaria bis Eskischer, wo die Linie sich verzweigt. Die eine 
Linie geht südlich bis zur Stadt Afiun-Karahissar, dem Mittel- 
punkte des Opiumhandels, die andere östlich nach Angora. 


Der erstere theilt sich in Afiun-Karahissar westwärts nach 
Smyrna und bildet ein neues Eisenbahnnetz, der andere zieht 
bis zur Stadt Konia, einem Mittelpunkte des religiösen Kultus 
Kleinasiens, wo er gegenwärtig auch endet. 


Die Bagdad-Eisenbahn kann man sowohl von Angora als 
auch von Konia führen. Beide Zweige kommen in Diarbekr 
zusammen. Die nördliche Linie wird eine strategische Bedeu- 
tung haben, um so mehr, als von einer ihrer Stationen aus 
eine Linie nach Erzerum abgehen mufs. Die türkische Regie- 
rung hat sich darum den Bau dieser Linie vorbehalten und der 
deutschen Gesellschaft der anatolischen Bahnen die Genehmigung 
für die südliche Linie gewährt, die den Weg um 400km ver- 
kürzt. 


Die Bagdad-Eisenbaln wird somit von Konia ostwárts nach 
Adana geführt, einem im Südosten Kleinasiens gelegenen, mit 
dem Hafen Messina verbundenen strategischen Punkte. Von 
Adana wird die Eisenbahn über Marasth und Aintah nach dem 
Euphrat ziehen, welchen sie in der Nähe der Stadt Biredjik 
durchschneidet. Von hier geht sie durch Kurdistan und er- 
reicht ostwärts die Stadt Orfa, das alte Edessa, alsdann nord- 
wärts die Stadt Diaberkr am Tigris. Von hier zieht die Linie 
nach Südosten zuerst längs des rechten, nachher längs des 
linken Ufers des Tigris über Mossul, das alte Ninive, Erbil, 
Kerkuk, Deli- Abbas bis Bagdad, wo die Linie wieder den Tigris 
überschneidet, um ihren Weg südlich nach dem alten Babylon 
am Euphrat zu nehmen. Von ‘hier geht sie am rechten Ufer 
des Euphrat nach Bassa, um in zwei Zweigen am persischen 
Golfe in den Häfen Mohamera und Koweit (Kuét) zu endigen. 
Letzterer ist einer der besten arabischen Häfen am persischen 
Golfe. Die ganze Länge der Eisenbahnlinie von Konia bis 
Bagdad beträgt 1600 km. Mit dem Bau der Eisenbahnlinie 
ist auch der einer Brücke über den Bosporus zur Verbindung 
der Bahnanlagen in Konstantinopel und Anatolien beschlossen 
worden. 


*) Organ 1894, S. 74. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVIII. Band. 9, Heft. 


in Angriff zu nehmen. 


Die Bagdad-Bahn ist nur ein Glied des Eisenbahnnetzes, 
welches Europa mit Indien verbinden soll. Es sind bereits 
Entwürfe einer südpersischen Eisenbahnlinie längs der Küste 
des persischen Golfes über Beludschistan bis Haidarabad auf- 
gestellt, wo die Bahn sich an das Netz der indischen Eisen- 
bahnen anschliefsen und somit den alten Landverkehr aus 
Europa nach Indien wieder herstellen wird, den Weg der alten 
Geschichte, die die Verbindung über Afrika und durch die 
Landenge von Suez noch nicht kannte, und wo Kurdistan und 
Kleinasien nicht von Räuberstämmen, sondern von Kulturvölkern 
bewohnt waren. Diese Entwürfe betreffen jedoch Aufgaben der 
Zukunft. 


Die Hauptbedingung der Bagdad-Eisenbahn liegt darin, dafs 
sie den alten Landweg nach Indien unter Anwendung der Dampf- 
kraft wieder herstellt. In alten Zeiten bestand ein lebhafter 
Waarenverkehr von Indien nach Bagdad, jetzt werden die 
Waaren ihren Weg über Bagdad nach Indien nehmen. Man 
nimmt ferner an, dafs nicht weniger wie 90°/, der Reisenden 
nach Indien die Bagdad-Eisenbahn benutzen werden, da dieser 
Weg dreimal schneller und billiger sein wird, als der Seeweg. 
Nach dem Bau der Bosporusbrücke wird man in 16 Tagen von 
Kapstadt über Sansibar nach Petersburg, in 15 Tagen von 
Tonkin nach Paris gelangen, in 12 Tagen den Weg von Kalkutta 
nach Hamburg zurücklegen können. 


Eine noch gröfsere Bedeutung hat die Eisenbahn für den 
örtlichen Verkehr. Das Gebiet, welches von diesem Schienen- 
wege durchzogen wird, ist grölser als Deutschland, Frankreich 
und Oesterreich zusammen, und hat jetzt eine Bevölkerung von 
20 Millionen Menschen. Sobald die Bagdad-Eisenbahn diese 
Länder mit der übrigen Welt verbinden wird, wird eine rasche 
Entwickelung beginnen. Jetzt schon führen die anatolischen 
Eisenbahnen alljährlich 250000 t Getreide, 10000 t Steinkohle 
und 40000 t Baumwolle aus, während sie Eisen, Kurzwaaren, 
Petroleum und Zucker aus Deutschland, Rufsland und Oester- 
reich einführen. Wenn die alten Bewässerungsanlagen in jenem 
Gebiete wieder hergestellt werden, so kann die asiatische Türkei 
eine wichtige Erzeugungstelle für den Weltgetreidemarkt werden. 
Auch kann dort der Baumwollenbau rasch aufkommen und die 
Naphthaquellen bei Babylon sehen dann ihrer Ausbeutung ent- 
gegen. 


Die Bagdad-Hisenbahn hat auch eine weitgehende politische 
Bedeutung. Sie giebt Deutschland ein gröfseres Gewicht in 
Asien und schwächt den Einfluls Rufslands in jenem Gebiete 
ab. Rufsland betrachtete sich immer als den natürlichen Erben 
Mesopotamiens, zumal der Weg nach Indien über dieses Land 
führt. Die Bagdad-Eisenbahn wird hier aber die politischen 
und wirtlischaftlichen Machtverhältnisse verschieben. Das war 
denn auch ein Grund für Rufsland, den Eisenbabnbau in Persien 
Durch die Herstellung einer Linie über 
Persien bis zum Golfe, welche mit dem europäischen Eisenbahn- 
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hetze verbunden sein wird, sucht Rufsland weitere Grundlagen | schritt der wirthschaftlichen Kultur und bildet ein Glied mehr 


für seine politische Macht in jenem Theile Asiens zu schaffen. 
/weifellos bedeutet die Bagdad-Risenbahn einen grofsen Fort- 


in der Kette der Umwälzungen, welche sich im 20. Jahrhundert 
in Handel und Verkehr der Länder vollziehen. 


Bahnhofs-Hinrichtungen. 


Vorrichtung zum Befestigen von Heizrohron. 
(Ingincering 1900, December, S. 798, Mit Abb. Zeitschrift des Vor- 
eines deutscher Ingenieure 1901, März, H 357. Mit Abb. Zeitschrift 
für Werkzengmaschinen und Werkzeuge 1901, Weft 14, S. 218. Mit 
Abb. Der praktische Maschinen-Konstrukteur 1901, XXXIV, Nr, 14, 

April, S. 33, Mit Abb.) 
Ilierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Taf. XLIX. 


Den Haupttheil dieser von dem englischen Ingenicur 
Burton crfundenen Vorrichtung bildet ein Zylinder A aus 
Phosphorbronze, der durch Oeffnen des bei B angedeuteten 
Ventiles mit einer Druckwasserleitung in Verbindung gesetzt 
werden kann. Das vordere Ende des Zylinders ist durch einen 
mit cingeschraubtem Dorne D versehenen, starken Deckel C 
Der Dorn endet in einem Kopfe E, dessen 
äulserer Durchmesser gleich dem lichten Durchmesser des zu 
befestigenden Rohres ist. In dem Zylinder A bewegt sich ein 


abgeschlossen, 


mittels Lederstulpes abgedichteter Kolben F, der durch drei, 
den vordern Zylinderdeckel C durchdringende Kolbenstangen 
geführt wird. Letztere sind schlicfslich an ihrem vordern Ende 
durch den Druckring H verbunden, der den Dorn D eng um- 
schlicfst, 

Die Vorrichtung wird in der Weise gehandhabt, dafs zu- 
nächst der Kolben F durch Zurückdrücken des Ringes IH in 
seine äulserste rechte Stellung gebracht wird; dann wird der 
Dorn D in das Rohr J eingeführt und der Zwischenraum 
zwischen Dorn und Rohr durch einen eingelegten zweitheiligen 
Bleiring K ausgefüllt. Wird jetzt der Druckring H scharf 
auf das Rohrende gesetzt und Druckwasser auf die Rückseite 
des Kolbens F gelassen, so geht der ganze Zylinder A mit 
dem an ihm befestigten Dorne D zurück, wobei der Kopf Ii 
des letzteren durch Verdrängen des Bleiringes das Rohr an 
der Innenseite der Rohrwand ausbaucht, —k. 


be me nn mn nn nn 


Maschinen- 


Fahrgeschwindigkeitsmesser der französischen Südbahn. 
(Dingler’s Polytechnisches Journal 1901, Bd. 316, Mai, 8. 289. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel XLIX, 


Bei dem von Gouzin und Bleys entworfenen Geschwin- 
digkeitsmesser wird eine kleine, von einer Lokomotivachse aus 
in Bewegung gesetzte Pumpe verwendet, um durch den gröfsern 
oder geringern Auftrieb der geförderten Flüssigkeit ein Mafs 
für die Pumpengeschwindigkeit und damit auch für die Lauf- 
geschwindigkeit der antreibenden Lokomotive zu gewinnen. Der 
Geschwindigkeitsmesser ist namentlich für Lokomotiven auf solchen 
Strecken bestimmt, auf welchen wegen schwachen Unter- und 
Oberbanes und mangelhafter Bahnbewachung geringe Fahrge- 
schwindigkeiten eingehalten werden müssen; seine Hauptaufgabe 
besteht deshalb darin, die Zugbremse selbstthätig in Thätigkeit 
zu setzen, sobald die zulässige grölste Iahrgeschwindigkeit über- 
schritten Zur Erreichung dieses Zweckes ist die Vor- 
richtung mit der Zugbremse in Verbindung gebracht, wie 
Abh. 5, Tafel XLIX zeigt. In der gulseisernen Trommel t 
(Abb. 5 und 6, Tafel XLIX) befindet sich eine kleine Kreisel- 
pumpe, deren Welle i mittels Kegelrädern von der Lokomotiv- 
achse aus angelrieben wird. Das von der Pumpe aus einem 
kleinen Behälter bezogene, angewärmte Tenderwasser wird durch 
das Rohr r in den Zylinder b, getrieben, den Abb. 7, Tafel XLIX 


wird, 


im Längsschnitt zeigt. 
pumpte Wasser tritt hier unter den Kolben k, welcher von der 


Alles bei r in den Zylinder b, ge- 


und Wagenwesen. 


um die Kolbenstange a, gewundenen Wickelfeder f niederge- 
halten wird. Je schneller das Flügelrad der Pumpe umläuft, 
desto höher wird die Spannung unter dem Kolben k, sodals 
dieser, die Federspannung überwindend, allmälig aufwärts geht; 
bei abnehmender Geschwindigkeit drückt die Feder das Wasser 
mittels k wieder aus dem Zylinder heraus. 

Diese Kolbenbewegungen geben also ein Mals der Fahr- 
geschwindigkeit und werden einerseits allenfalls durch ein 
Schreibwerk aufgezeichnet, anderseits aber für alle Fälle zur 
Umstellung des Bremswechsels benutzt, sobald die höchste zu- 
lässige Pahrgeschwindigkeit überschritten wird. Der Brems- 
wechsel befindet sich in dem mittels bügelförmigen Fulses d, d, 
auf dem Zylinder b, festgeschraubten, oben durch ein Kopfstück v 
abgeschlossenen Zylinder b,. Im Innern von b, befindet sich 
das luftdicht eingesetzte Messingfutter qq, das an den vier 
Stellen e,, eg, €, und e, ringsumlaufende Ausschnitte hat (Abb. 8, 
Tafel XLIX), welche ihrer Lage nach den vier in b, einmünden- 
den Rohren ri, ry, rg und r, entsprechen. Von diesen Rohren 
schliefst r, an die Lokomotiv- und Zugrohrleitung der Westing- 
house-Bremse und r, an den Prefslufthehilter dieser Bremse 
an, während r, durch ein Knierohr p (Abb. 5, Tafel XLIX) mit 
r, in Verbindung steht und r, in die freie Luft mündet, 

In dem Futter qq bewegen sich die auf gemeinsamer 
Kolbenstange a, sitzenden, je mit doppelten Gummi-Dichtungs- 
ringen versehenen Kolben k,, k, und kz. Das obere Ende der 
Kolbenstange a, wird in dem Kopfstücke v geführt, das untere 


oe 


Ende ist durch einen Vorsteckstift mit der Kolbenstange a, 
gekuppelt. 


Bei der in Abb. 7, Tafel XLIX angegebenen niedrigsten 
Kolbenstellung steht der aus r, durch e, in den Zylinder b, 
eintretenden Prefsluft über e, und r, der Weg zu den Brems- 
zylindern der Fahrzeuge offen, wogegen jede Verbindung mit 
der Aufsenluft durch den Kolben k, abgeschnitten ist. Aus r, 
gelangt die Prefsluft durch das Knierohr p (Abb. 5, Tafel XLIX) 
nach r, und von hier durch die Oeffnungen e, (Abb. 7, Taf. XLIX) 
auch zwischen die Kolben k, und kg. 


Wird nun der Kolben k während der Bewegung der Loko- 
motive nach oben gedrückt, so gehen in gleichem Malse auch 
die Kolben k,, k, und k, nach oben. Diese Aufwärtsbewegung 
findet ihr Ende, wenn der Kolben k, die Führungshülse des 
Kopfstückes v fast erreicht hat. Der Kolben“k, verdeckt dann 
die Oeffnungen e,, während sich k, nahe bei r, und k, ober- 
halb der Oeffnungen e, befindet. Nun findet die aus r, kom- 
mende Prefsluft den Weg zu den Bremszylindern verschlossen, 
wogegen die in dem Rohre r, vorbandene Prefsluft durch p 
(Abb. 5, Taf. XLIX) über r, (Abb. 7, Taf. XLIX) e,, e, und r, 
ins Freie entweicht, so eine selbstthätige Bremsung des Zuges 
veranlassend. 


Die Auslösestellung des Bremswechsels wird nach Mafszabe 
der zulässigen grölsten Fahrgeschwindigkeit festgesetzt, die 
Spannung der Feder f kann mittels der mit Vierkant m, und 
Gewinde versehenen Hülse m geregelt werden. 


Bei der französischen Südbahn ist nur ein Theil der Ge- 
schwindigkeitsmesser dieser Art mit Aufschreibvorrichtung ver- 
sehen, welche entweder nur fesistellt, wann, wo und wie oft 
ein selbstthätiges Anstellen der Bremse wegen Ueberschreitung 
der zulässigen Fahrgeschwindigkeit erfolgt ist, oder welche 
aufserdem fortlaufend die jeweilige Fahrgeschwindigkeit mittels 
eines Zeigerwerkes anzeigt und zugleich auf einem Papierstreifen 
niederschreibt. In beiden Fällen wird durch ein, in einem 
oberhalb des Verschlufsstückes v angeordneten Blechgehäuse be- 
findliches Uhrwerk ein senkrecht gestellter Papierstreifen in 
wagercchter Richtung von einer Rolle ab- und auf eine zweite 
Rolle aufgewickelt. Fin an der Kolbenstange a, festgeschraubtes, 
durch v nach aufwärts geführtes Stäbchen endigt als recht- 
winkelig abgehender Arm, der gegen einen stählernen Stift 
stöfst, sobald a, so hoch steht, dafs eine selbstthätige Bremsung 
stattfindet. In diesem Falle drückt der Stift eine Marke in 
den Papierstreifen, Soll die Fahrgeschwindigkeit fortlaufend 
aufgezeichnet werden, so geht cine mit dem Kolben k ver- 
bundene zweite Stange senkrecht nach aufwärts bis in das 
Innero des Blechkastens. Das obere Ende dieser Stange trägt 
einen federnden Schreibstift, der sich gegen die Mantelfläche 
der Papiertrommel lehnt und die Geschwindigkeitslinie auf- 
zeichnet. Die Stange wirkt auch noch auf eine gabelfórmige 
Speiche, an deren Drehzapfen ein Zeiger steckt, der. sich vor 
einem Gradbogen bewegt, auf dem die Fahrgeschwindigkeiten 
in km/St, angegeben sind. 
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Neue Kolbenschieber der englischen Nordostbahn, 
(Railroad Gazette, 2. Nov. 1900, S. 719, Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel XLIX. 


Bei der englischen Nordostbahn waren bisher hanptsitchlich 
Kolbenschieber mit breiteu federnden Kolbenringen *) in Gebrauch, 
Da sich herausstellte, dafs das in die Zylinder übergerissene 
Wasser durch die angebrachten Auslafsventile nicht schnell 
genug entweichen konnte, so wählte man eine neue Anordnung 
der Kolbenschieber, welche das Wasser mit derselben Leichtig- 
keit entweichen lassen sollte, wie die Muschelschieber. 


Die neuen Kolbenschieber sind in Abb. 10 bis 12 auf Taf. 
XLIX abgebildet. Achnlich wie bei den im Organ 1897, S. 227 
erwähnten Kolbenschiebern der Midland-Balın sind die Kolbenringe 
aus drei von einander getrennten Kreisabschnitten gebildet, dic 
eine Bewegung nach innen zulassen, um das angesammelte 
Wasser entweichen zu lassen. Neben diesen Ringabschnitten 
ist noch ein schmaler federnder Kolbenring A vorhanden, um 
einen dichten Abschlufs zwischen Einströmung und Auspuff zu 
erhalten. Dieser Ring ist von innen mit Finschnitten verschen, 
Das Wasser und der über den 
aus dem 


um ihn biegsamer zu machen. 
Anfangsdruck zusammengeprefste Dampf gelangen 
Zylinder in den Einströmungsraum des Schieberkastens zurück, 
wo das Wasser gleich wieder verdampft. 

der Muschel- 
Sie gestatten 
Inde 


Diese Kolbenschieber haben alle Vortheile 
schieber und sind dabei fast völlig ausgeglichen. 
freien Durchgang des Wassers aus dem Zylinder. 
des ITubes bedecken die getheilten Kolbenringe die Kinström- 
ungskanäle; sobald nun die Spannung des Dampfes und des 
Wassers im Zylinder die des Dampfes im Schieberkasten über- 
steigt, klappen die Kolbenringtheile zusammen, wobei die Druck- 
fläche auf beiden Seiten nahezu gleich ist, während bei Muschel- 
schiebern auf der einen Seite nur die Fläche der Einströmungs- 


A m 


öffnung, auf der andern die Fläche des ganzen Schiebers als 
Druckfläche kann Muschel- 
schieber leicht ein Kanten eintreten, was beim Kolbenschieber 
ausgeschlossen ist. 


in Betracht kommt. Auch beim 


Versuchsweise waren die schmalen Kolbenringe A zuerst 
nicht federn hergestellt, dann wurden sie schon nach einigen 
Tagen undicht. Die Kolbenschieber haben sich in ihrer jetzigen 


Anordnung sehr gut bewährt; nachdem die damit ausgerüsteten 


Lokomotiven 92000 km durchlaufen haben, sind sie noch in 
tadellosem Zustande. Reibung und Abnutzung betrugen bei 


diesen Kolbenschiebern nur etwa den achten Theil derjenigen 
der Muschelschieber. N 


Gesichtspunkte für den Lokomotivbau. 
(Railroad Gazette, 21. Dez. 1900, H. 859.) 

Der Aufsatz des Maschinendirektors Marshall der Lake- 
Shore-Bahn giebt eine Uebersicht über die Entwickelung des 
Lokomotivbaues 
und über die Gesichtspunkte, die dabei malsgebend gewesen sind, 


in Amerika während der letzten zehn Jahre 


Vor zehn Jahren waren in Amerika für den Schnellzug- und 
*) 8, Organ 1895, S. 251. 
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schweren Personenzugdienst allgemein Lokomotiven mit etwa 460 "M 
Zylinderdurchmesser, 600 mm Kolbenhub, 100 qm Heizfläche, 2 qm 
Rostfläche, 29 t Triebachslast und 45 t Gesammtgewicht üblich; 
für Güterzüge wurden Lokomotiven von 45 bis 54 t Gewicht schon 
als sehr kräftig angesehen. Heutzutage haben die amerikanischen 
Lokomotiven bei zwei Triebachsen eine Triebachslast von 35 
bis 48t, bei drei Triebachsen von 45 bis 61t; die Zylinder 
haben etwa 500 mm Durchmesser und 660 Wm Kolbenhub; die 
Heizfläche beträgt 180 bis 250 qm, die Rostfläche 2,8 bis 3,3 qm. 
Die Güterzug-Lokomotiven haben nicht unter 68 t Gewicht, bei 
starken Steigungen ist man sogar bis 102 t gegangen, Das Be- 
streben geht allgemein dahin, schwere Lokomotiven zu bauen. 
Den Güterverkebr sucht man möglichst lohnend auszuführen. 
Das kann durch Verringerung der todten Last im Verhältnisse 
zur gesammten durch Einstellung von Wagen mit grolser Trag- 
fähigkeit und verhältnismälsig geringem Eigengewichte und durch 
Vergrölserung des Gesammtgewichtes der Züge geschehen.“ Beides 
bedingt aber möglichst schwere und leistungsfähige Lokomo- 
tiven, und zwar müssen diese Lokomotiven nicht nur für den 
heutigen Bedarf genügeu, sondern es ist darauf Rücksicht zu 
nehmen, dafs der Verkehr sich voraussichtlich noch steigern 
wird. Unter Umständen wird man soweit gehen müssen, die 
Brücken zu erneuern und den Oberbau zu verstärken, wenn die 
Schwere der zu bauenden Lokomotiven dies erfordert, um auch 
in der Zukunft möglichst wirthschaftlich zu arbeiten, 


Hand in Hand mit dem Gewichte der Lokomotiven geht 
die Achsanordnung. Ob drei oder vier Triebachsen vorhanden 
sein müssen, ist davon abhängig, welches Gewicht man auf ihnen 
unterbringen will, und wie grols das Gewicht auf jeder Trieb- 
achse sein darf. Ob man aulserdem ein einachsiges oder zwei- 
achsiges Drehgestell anbringen soll, richtet sich hauptsächlich 
nach der Grölse des Kessels. Um die Güterzug-Lokomotiven 
auch für schnellere Güterzüge verwenden zu können, ist es von 
Vortheil, die Triebräder nicht zu klein zu machen. Als zweck- 
mälsig schlägt der Verfasser einen Raddurchmesser von 1575™" yor, 


Auch bei den Personenzug-Lokomotiven geht das Bestreben 
dahin, sie möglichst leistungsfähig zu bauen, so dafs in vielen 
Fällen das durch die Grölse des Kessels bedingte Gewicht nicht 
mehr auf zwei Triebrädern und einem zweiachsigen Drehgestelle 
unterzubringen ist. Hier kommt die »Columbia«-Form mit zwei 
Triebachsen und yorderm und hinterm Deichselgestelle, und dio 
> Atlantic«-Form mit vorderm zweiachsigem und hinterm ein- 
achsigem Drehgestelle in Frage, für sehr schwere Personenzüge 
auch die Lokomotive mit drei Triebachsen und vorderm Dreh- 
gestelle, Die Lokomotiven der »Columbia«- und »Atlantic«- 
Form werden neuerdings fast durchweg mit breiter Feuerkiste 
gebaut; in neuester Zeit sind auch Personenzug-Lokomotiven 
mit drei Triebachsen und vorderm und hinterm Deichselgestelle 
gebaut, die ebenfalls eine erbreiterte Feuerkiste haben. 


Während man früher bestimmte Beziehungen zwischen Heiz- 
fläche, Rostfläche und Zylindergrólse einzuhalten suchte, ist man 
jetzt bestrebt, den Kessel möglichst grofs zu machen. Durch 
reichliche Verwendung von Stahlgufs sucht man Rahmen und 
Gangwerk möglichst leicht zu machen; das dadurch ersparte 
Gewicht kommt dem Kessel zu Gute, auch wird dadurch der 


H 


Vortheil erreicht, dafs das Gewicht, welches unabgefedert auf 
die Schienen drückt, klein, also der Oberbau geschont wird, 
Auch in der Anordnung des Kessels selbst ist das Bestreben 
bemerkbar, bei möglichst geringem Gewichte eine möglichst 
grolse Leistung zu erzielen, 

Um den Dampf- und Kohlen-Verbrauch möglichst gering zu 
machen, wird thunlichst Verbundwirkung angewandt. Ferner 
werden allgemein Kolbenschieber verwendet, um die innere Rei- 
bung der Maschine gering zu machen und den todten Raum 
zu verkleinern, A, 
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Neue Trichterbodenwagen der Norfolk und Western-Bahn. 
(Railroad Gazette, 30. Nov. 1900, S. 790. Mit Abbild.) 


Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen eines 
Kohlenwagens mit Trichterboden für die Norfolk und Western- 
Bahn. Aehnlich wie bei den im Organ 1901, S. 26 beschrie- 
benen sind auch bei diesen Wagen die hölzernen Seitenwände 
durch ein Gitterwerk von m1-Eisen verstärkt, die Tragfähigkeit 
der Wagen beträgt 45 t, ihr Gewicht nur 17 t, A, 
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2/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Burlington-Cedar 
Rapida und Northern-Bahn, 
(Railroad Gazette, 30. Nov. 1900, S. 792, Mit Abbild.) 


Die Brooks-Lokomotivbauanstalt hat für die Burlington- 
Cedar Rapids und Northern-Bahn drei 2/5 gekuppelte Personen- 
zug-Lokomotiven gebaut, deren Anordnung als »Chatanqua«- 
Form bezeichnet wird; sie haben, wie die »Atlantic«-Form, 
vorn ein zweiachsiges Drehgestell, zwei gekuppelte Treibachsen 
und eine hintere Tragachse. Die Feuerkiste ist über dieser 
mälsig erbreitert; sie wird von einer als Plattenrahmen aus- 
gebildeten Verlängerung des Hauptrahmens getragen, in der 
auch die inneren Lager für die hinteren Tragachsen geführt sind. 
Die Schieber sind Kolbenschieber mit innerer Einströmung ; 
der grölste Schieberweg beträgt 108™™, die Deckung 25 und 
O mm. Zylinder und Schieberkasten sind mit Sicherheitsventilen 
versehen. Die Hauptabmessungen und Gewichte sind folgende: 


Zylinderdurchmesser 495 mm 
Kolbenhub 660 « 
Triebraddurchmesser . 1905 « 
Heizfläche, innere 213 qm 
Rostfläche oa 8 4,2 qm 
Verhältnis von Heizfläche zur Rostfliche . 50,7:1 
Dampfüberdruck 14,8 at 
Anzahl der Heizrohre . . 806 
Länge « « 6 5 5 . 4594 mm 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 mm 
Kesseldurchmesser, vorn . 1626 mm 
Gewicht im Dienste 72t 
Tricbachslast . . 40t 
Zugkraft 0,5 . p = 6281 kg 


Zugkraft auf 1t Triebachslast = 157,4 kg. A. 


Verbund-Schnellzuglokomotive für die japanische Kansei-Bahn 
mit 1065 2 Spur. 
(Engineering, 21. Dez. 1900, S, 794, Mit Abbild.) 


Die Pittsburgh-Lokomotivbauanstalt hat für die japanische : 


Kansei-Bahn eine 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive ` 


gebaut mit folgenden Hauptabmessungen und Gewichten: 


Ge Hochdruck 432 mm 
en Niederdruck 635 « 
Kolbenhub . . ... , 610 « 


Triebraddurchmesser » 1079 mm 


Dampfüberdruck ` ; 12,6 at 
Kesseldurchmesser, kleinster , 1972 mm 
Anzahl der Heizrohre 228 
Länge «< « Doy . 2845 mm 
Durchmesser der Heizrohre . 44,4 mm 


Das Wechselventil der Bauart Pittsburg wird mittels eines 
kleinen Hülfszylinders durch Verlegen des Steuerhebels oder 
von Hand verstellt. A. 
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Technische Litteratur. 


Mittheilungen über Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des In- 
genieurwesens, insbesondere aus den Laboratorien der tech- 
nischen Hochschulen, herausgegeben vom Vereine deutscher 
Ingenieure. Heft 1. J. Springer, Berlin 1901. 


Das vorliegende erste Heft dieses neuen verdienstvollen 
Unternehmens des Vereines deutscher Ingenieure bringt Arbeiten 
von ©. Bach: 


über den Unterschied der Elastizität von Hartgufs und von 
Gufseisen gewöhnlicher Härte; 

über das Verhältnis der Dehnungen zu den Spannungen 
bei Sandstein; 

über Abhängigkeit der Festigkeit und Dehnung der Bronze 
von der Wärme; 

über Arbeitsvermögen und Elastizität von Gufseisen mit 
hoher Zugfestigkeit; 

über die Druckfestigkeit hochwerthigen Gulseisens und die 
Abhängigkeit der Zugfestigkeit solchen Gulseisens von 
der Wärme; | 

über die Wärmeverhältnisse im Innern eines Lokomobil- 
kessels während der Anheizdauer. 


Die Ingenieurwissenschaften waren seit Jahren auf einem 
Punkte angelangt, auf welchem wesentliche weitere Fortschritte 
auf dem Wege theoretischer Verwerthung der bis dahin er- 
kannten physikalischen Eigenschaften der Baustoffe nicht mehr 
möglich waren ; man erkannte vielmehr immer klarer, dafs manche 
ältere, als vollständig oder unumstöfslich angesehene Feststel- 
lung nicht zutreffend sein konnte und der Ergänzung oder gar 
der Nachprüfung bedurfte. So war der seltene Fall einge- 
treten, dafs die reine Theorie der unmittelbaren Erkenntnis 
vorauseilte, indem auf manchen Gebieten die theoretische Be- 
handlung neuer Aufgaben fertig vorlag, aber nicht nutzbar ge- 
macht werden konnte, weil die die Grundlage bildenden physi- 
kalischen Eigenschaften und Zahlenwerthe nicht erforscht waren. 
Diese Sachlage liels dann im letzten Jahrzehnt endlich die 
Erkenntnis durchdringen, dafs Deutschland wegen Mangels ent- 
sprechender Versuchstiitten, wie sie das Ausland längst einge- 
richtet hatte, in Rückstand selbst da zu kommen drohte, wo 
es bis dahin die Führung gehabt hatte, und dafs die Einrich- 
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tung von Laboratorien zu Unterrichts- und Forsch-Zwecken un- 
umgänglich sei. Auch heute noch bestehen solche noch in zu 
geringer Zahl und zu geringem Umfange insbesondere für das 
Bau-Ingenieurwesen, um so wertlivoller ist aber dieses neue 
Unternehmen des Vereines deutscher Ingenieure, das sich die 
Aufgabe stellt, die Ergebnisse der Beobachtungen an den wenigen 
bisher genügend ausgestatteten Stellen der Allgemeinheit schnell- 
stens zugänglich zu machen. 


Ein Blick auf den Inhalt 
erscheinenden Hefte lifst erkennen, wie grofs das zu bearbei- 
tende Gebiet ist und wie vielseitig, wichtig und zahlreich die 
der Lösung harrenden Aufgaben sind. Wir wünschen dem ver- 
dienstvollen Unternehmen den besten Fortgang, vor allem aber 
auch, dafs man endlich die Scheu vor den durch solche For- 
schungs-Anlagen an vielen Punkten bedingten grofsen Ausgaben 
überwinden möge. Denn ehe nicht viele Kräfte vereint in 
planmalsiger gegenseitiger Unterstützung an die Arbeit gehen, 
wird auch der längst als néthig erkannte Fortschritt kein dem 
Bedürfnisse entsprechend rascher werden können. 


Auch die Kreise der Eisenbalintechniker sich in 
den Versuchs-Abtheilungen der Werkstätten mit hoher Aussicht 
auf Erfolg an diesem Werke betheiligen, deshalb legen wir dic 
thatkräftige Unterstützung des neuen Unternehmens auch unsern 
Leserkreise an das Herz. 


dieses ersten der nach Bedarf 


können 


Atlasse und Geschäftsanzeigen Werken 
Anlagen, 


1) Union Elektrizitäts-Gesellschaft Berlin N. W., 
Dorotheenstrafse 43, Juni 1901. Der Atlas ist ganz be- 
sonders reich ausgestattet und giebt ein anregendes, vielsei- 
tiges Bild von der Entwickelung der Verwendungszweige der 
Elektrizität. 

2) Erdmann Kircheis, Maschinenfabrik und Eisengielserei 
in Aue im Erzgebirge. Jahrgang 1901, 112. 
Maschinen, Werkzeuge, Schnitte, Stanzen u. s. w. 
bearbeitung. 


von und gewerblichen 


Auflage. 
zur Blech- 
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Technische Hülfsmittel zur Beförderung und Lagerung von Sammel- 
kórpern, Massengitern, Von M. Buhle, Regierungs- Dan, 
meister in Charlottenburg, ständiger Assistent an der Kgl. 
Technischen Hochschule zu Berlin. F. Theil. Berlin, J. 
Springer, 1901. Preis 15 M. 


Der Verfasser hat auf Studienreisen im In- und Auslande 
einen aufserordentlich reichen Stoff für Förder- und Speicher- 
Anlagen verschicdenartiger Massengüter zusammengetragen, der 
zunächst in Aufsatzform in verschiedenen Zeitschriften veröffent- 
licht hier gesammelt in Buchform mit einer Reihe von Iirwei- 
terungen erscheint. 


ka erscheint überflüssig, auf die Bedeutung des Stoffes 
bosonders hinzuweisen, heute, wo jeder weils, welche Rolle der 
Zeitaufwand und die Kosten der Behandlung der Massengüter 
bei ihrer Beförderung, Lagerung, Umlagerung und Verwendung 
im Verkehrswesen spielen. 

Wir stehen erst im Anfange der Iintwickelung dieses Ge- 
bietes, das aber einer bedeutsamen Entwickelung entgegengeht, 
namentlich, wenn erst die Vermehrung unserer Wasserstralsen 
das Bedürfnis nach solehen Anlagen weiter gesteigert haben 
wird. Für diese Iintwiekelung bietet der Verfasser in seinem 
Werke ein ausgezeichnetes Förderungsmittel, in dem er wohl 
alles Vorhandene der Allgemeinheit zugänglich macht und so 
der Mühe des Suchens für den Kinzelnen die 
Verwendung der so wirksamen mechanischen Mittel für alle 
Einzelfälle der Förder- und Speicher-Aufgaben erleichtert. 


durch Ersparmng 


Wir glauben, dals diese Arbeiten den Ausgangspunkt einer 
erheblichen Umgestaltung der betroffenen Zweige unseres Ver- 
kehrswesens bilden werden und empfehlen sie deshalb zu ein- 
gehender Kenntnisnahme und vielseitigster Verwendung, 


Bergbahnen der Schweiz bis 1900. I. Drahtscilbahnen von E. 
Strub, Ingenieur in Clarens-Montreux, Mit allen Längen- 
profilen, Tabellen über die Hauptverhaltnisse, 61 Textabb. 
und 8 Tafeln in Autotypie. Wiesbaden, J. Y. Bergmann, 
1900. Preis 6,0 M. 

kän der besten und berufensten Kenner des Bergbahn- 
wesens der Schweiz, des Geburtslandes des Bergbahn-Baues, 
trägt hier in sorgsamer Weise und nach den gemachten Er- 
fahrungen sichtend alles zusammen, was in der Schweiz bis 

1900 an Seilbahnen entstanden ist, indem er sich jedoch dabei 

nicht mit einer grolsen Zahl von Minzelbeschreibungen begnügt, 

sondern indem er nach einheitlichen grolsen Gesichtspunkten 
zusammenfalst und so zur Feststellung des Bewährten gelangt, 

Jöinzelheiten nur da beschreibend, wo es zur Erläuterung der 

allgemeinen Gesichtspunkte nöthig ist. So entsteht cine plan- 

miifsig und klar geordnete Sammlung der besten Krfahrungen, 
welehe bisber anf dem Gebiete des Seil-Bergbalin-Baues ge- 
wonnen sind, und zwar auf einem für Umfang und Bedeutung 


des Stoffes eng umgrenzt zu bezeichnenden Raume, Insbesondere 
sind auch die aus den gemachten Erfahrungen hervorge- 
gangenen gesetzlichen Bestimmungen mitgetheilt, die als mafs- 
sebende Grundlage für ähnliche Aufgaben hingestellt werden 
können. 


Zur Zeit dürfte wohl kein Werk über diesen Gegenstand 
in gleichem Malse ausgereiften Stoff auf so knappom Raume 
bieten. Wir stehen daher nicht an, das Buch allen Betheiligten 
warm zu empfehlen. 
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Die Maschinen-Blemente. Kin Hilfsbuch für technische Lehran- 
stalten, sowie zum Selbststudium geeignet, mit Beispielen und 
zahlreichen Zeichnungen im Text wie auf Tafeln, bearbeitet 
von M. Schneider, Ingenieur und Lehrer am Technikum 
Altenburg. In zwei Bänden. Band I, 1. Lieferung: 
Schraubenverbindungen, mit 8 Tafeln. Braunschweig, 
F. Vieweg und Sohn, 1901. Preis 2,0 M, 

Das Werk bringt die Entwickelung der halb auf Erfahrung, 
halb auf theoretischer Betrachtung der Festigkeitsverhältnisse 
beruhenden Formeln für die Maschinentheile, in dieser Liefe- 
rung für Sebrauben und Schraubenverbindungen, und legt be- 
sondern Werth auf klare und einfache Darstellung, die durch 
die sorgfältige Herstellung der Tafeln noch besonders gefördert 
wird. Die neuesten Erscheinungen, hier das metrische Gewinde 
des Vereines deutscher Ingenieure, sind berücksichtigt. 


Von W. Lynen, 
Berlin, 


Dio Wirme-Ausnutzung bei der Dampfmaschine. 
Professor an der techn. Hochschule in Aachen. 
J. Springer, 1901. Preis 1 M. 

In dem 60 Seiten starken Oktavhefte werden die Grund- 
lagen der Würmemechanik der Dampfmaschine in anregender 
und anschaulicher Weise zur Darstellung gebracht, indem die 
vorhandene und ausnutzbare Wärme des Dampfes mit dem ln- 
halte und der Verfügbarkeit von Säulen verschiedener Silber- 
münzen verglichen wird. Der mit der Wirmemechanik ver- 
traute Leser wird diesen Vergleich gern verfolgen, für den auf 
dem Gebiete noch nicht erfahrenen bietet er ein gewils will- 
kommenes Mittel rascher und sicherer Einprägung der Sätze der 
Wärmemechanik. 

Neben dem Vorgange in einer gedachten, von allen 
Störungen freien, »vollkommenen« Maschine werden auch alle 
Störungen verfolgt und so viel, wie möglich durch anschauliche 
Vergleiche mit gewohnten Vorgängen auf anderen Gebieten ver- 
glichen. 

Das Buch wird nach dem Gesagten dem fertigen, wie dem 
angehenden Ingenieur Anregung und Erlcichterung des Ver- 
ständnisses bieten; wir machen auf das Erscheinen daher be- 
sonders aufmerksam. 


0. W. Kroidel's Verlag in Wiosbadon. — Druck von Oar] Ritter in Wiesbaden, 
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FORTSCHRITTE DES 


EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Personen- und Güterwagen für Bahnen mit 
Dampfbetrieb. 


Von Ingenieur H. v. 

(Schlufs von 

If, Regelspurige Post-, Gepäck- und Heizkesselwagen. | 
{ 


a) Postwagen. 


83. Vierachsiger Briefpostwagen der deutschen 
Reichspost, erbaut von der Breslauer Actiengesellschaft für 
Kisenbahn-Wagenbau (Taf. XXXVIT, Abb. 9, 10). 

Das Untergestell und die Drehgestelle sind nach den 
preulsischen Regelformen hergestellt, und zwar letztere aus 
geprelstem Flufseisenbleche. Der Innenraum ist ganz weils 
gestrichen, bei Tage durch die hohen Fenster des Dachaufsatzes 
und die Seitenfenster, welche nicht durch Ordnungsfächer beengt 
sind, bei Nacht mittels Glühlampen beleuchtet, welche von 
Speicherbatterien der Bauart Böse gespeist werden. 


EIER eeler EEN 


84. Vierachsiger Brief- und Packetpostwagen 
der Rete Mediterranea, erbaut von der Societä Nazionale, 
Savigliano (Taf. XXXVII, Abb. 14, 15). 

Die beiden Endräume sind für Packete bestimmt, 
Mitte befindet sich der Amtsraum für die Briefpost, 


in der 


85, Dreiachsiger Brief- und Packetpostwagen der 
österreichischen Staatsbahnen*), erbaut von der 
Maschinen- und Wagenbauanstalt Simmering-Wien (Taf. XXXVIII, 
Abb. 3, 4). 

Für diesen Wagen palst auch das zu Nr. 51 Gesagte, da 
dio österreichischen Staatsbahnen schr schöne vierachsige Post- 
wagen im Betriobe haben, 


b) Gepickwagen. 


86. Vierachsiger Gepäckwagen für Durchgangs- 
verkehr der Belgischen Staatsbahnen, erbaut von den 
Ateliers de la Dyle, Löwen (Taf. XXXVII, Abb. 3, 4). 

Die äulsere Ausstattung und die technischen Einzelheiten 
sind gleich denen der Wagen Nr. 35, 36, 42, Fs sind drei 

*) In Oesterreich sind nur die auf den Privatbahnen verkehren- 
den Postwagen Eigenthum der Postverwaltung, 

Organ für die Portsolritto des Kisanbalınwesons, 


Nouo Folgo, XXXVIII. Bund. 10, 


' Vorbilde sind an beiden Stirnwinden 


Littrow in Wien. 


Seite 175.) 


Räume vorhanden, welche jeder für sich unter besonderm 
| Zollverschlufs genommen werden können. Nach preufsischem 


Oberschaffner-A btheile 
vorgeschen. Gasleitung am Dache ist vorhanden, 
der Wagen elektrisch beleuchtet. 


jedoch wird 
87. Dreiachsiger Gepäckwagen für Inland- 
Schnell- und Personenzüge der belgischen Staatsbahnen, 
erbaut von den Ateliers de St. Germain, Monceau sur 
Sambre (Taf. XXXVII, Abb. 19, 20). 

Der Wagen ist mit Blech verkleidet und dunkelroth ge- 
strichen, er enthält in besonderm Raume 
ganzen Zug bestimmten Gasbebälter übereinander 


in 


die beiden für den 
angeordnet. 

88. Dreiachsiger Schnellzug-Gepickwagen der 
österreichischen Staatsbahnen, erbaut von der Brünn- 
Königsfelder Maschinen-Bauanstalt (Taf. XXXVII, Abb. 18 
bis 21). 

Der Wagen hat grün gestrichene Brettchenverschalung, es 
sind geschlossene Endbühnen mit Uebergangsbriicken und Scheer- 
geländern vorgeschen. Eine Einrichtung für Fahrradbeförderung 
ist eingebaut. 

89. Zweiachsiger Schnellzug-Gepäckwagen der 
französischen Ostbahn, erbaut von der Bahnwerkstätte 
Epernay (Taf. XXXVII, Abb. 5, 6). 

Dieser Wagen gehört zu den unter Nr. 47, 49, 57 be- 
schriebenen Schnellzugwagen und enthält einen Raum für ver- 
zolltes, einen Raum für unverzollt nach Paris oder durch die 
Schweiz zu befórderndes Gepäck. 

90. Zweiachsiger Schnellzug-Gepäckwagen der 
Kaschau-Oderberger Bahn, erbaut von Ganz und Co., 
Actiengesellschaft, Budapest (Taf. XXXVI, Abb. 11, 12, 13). 

Dem Bane dieses Wagens sind im Ganzen und in den 
Einzelheiten die Regelformen der ungarischen Staatsbahnen zu 
Grunde gelegt. 
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91. Zweiachsiger Dienstwagen für Güterzüge der 
Szamosthalbahn, erbaut von Danubius, Schönichen- 
Hartmann, Budapest (Taf, XXXVII, Abb. 5, 6). 

Auch dieser Wagen ist nach den ungarischen Regelformen 
hergestellt, er ist zwecks Verwendung als Gepäckbeiwagen in 
Personenzügen mit der Luftdruckbremsleitung versehen. 

92. Zweiachsiger Heizkesselwagen für lange 
Personenzüge der Ungarischen Staatsbahnen, erbaut von Ganz 
und Co., Actiengesellschaft, Budapest. (Taf. XLII, Abb. 5.) 

Die llauptabmessungen des Kessels sind: 


Heizfliche der Büchse 2,8 qm 

« e Rohre 13,7 « 

« gesammte 16,5 « 
Rostfläche 0,64 qm 
Dampfdruck i 10 kg/qem 
Heizrohr-Zahl . . ... . 60 

« Durchmesser, aufsen . 52mm 

«. Länge 1550 =m 
Kesseldurchmesser 1050 mm, 


Der Wasscrkasten hat 1,810 cbm, der Kohlenkasten 0,5 cbm 
Inhalt. 


IV, Regelspurige Güterwagen, 


a) Bedeckte Güterwagen. 
bedeckter Güterwagen für 
Getreide in Schüttladung, erbaut von den Officine meccaniche, 
Mailand (Taf. XLII, Abb. 24—26). | 

Der Rahmenbau dieses Wagens ist aus Rohren hergestellt, 
welche Bauart in Europa nur bei wenigen Wagen der Furnels- 
bahn in England, der Jckatcrinoslawbahn in Rufsland und bei 
mehreren von der Usine Ragheno für Belgien erbauten Wagen 
Hingang gefunden hat; auch in Neu-Süd-Walcs laufen einige 
Wagen dieser Rahmenform. In ihrem Ursprungslande, Nord- 
amerika, ist sic längst wieder verlassen, da die kleinen Weich- 
guls-Verbindungstheile der Rohre beim Verschieben häufig 
brechen. Der Wagen trägt Schraubenkuppelungen’ mit Kugel- 
gelonk und Muttern für die Spindel (Taf, XLT, Abb. 30). 


94, Zweiachsiger 


95. Vierachsiger 


Güterwagen der 
von den Forges et 


bedeckter 
Belgischen Staatsbahnen, erbaut 
Acieries Brügge (Taf. XLI, Abb. 14, 15). 

Kir Vichbeförderung sind Schicbefenster und für Stirn- 
verladung Doppelflügelthüren vorgeschen. Diese Grundform war 
ursprünglich für 10t Jadegewicht entworfen, bei neueren 
Lieferungen wurden die Achsen und Tragfedern auf 14 t Trag- 
fähigkeit verstärkt. 

95. Zweiachsiger bedeckter Güterwagen der 
Ungarischen Staatsbahnen, erbaut von der Schlick’schen 
Maschinen-Bauanstalt, Budapest (Taf. XLII, Abb. 17, 18, 19). 

Die Einrichtung für Militär- und Militärpferde-Beförderung 
der österreichischen Armee ist in diesem Wagen eingebaut, 

96, Aweiachsiger bedeckter Güterwagen 
Sidbahn, Ungarische Linie, erbaut von J. Weitzer in 
Arad (Taf. XLIT, Abb. 1, 2, 3). 

97, Aweiachsiger bedeckter Güterwagen der 
Französischen Westbahn, erbaut von der Société Anonyme 


der 


Baume et Marpent in Marpent, Departement Nord (Taf, XLII, 
Abb. 4). 

Nr. 96 und 97 sind zur Viohbeförderung eingerichtet, zu 
welchem Zwecke vergitterte verschliefsbare Oeffnungen in den 
Wänden vorgesehen sind. 


98. Zweiachsiger bodeckter Güterwagen der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, erbaut von der Bahnworkstitte 
Paris (Taf. XLI, Abb, 16.) 

Dieser Wagen ist für Gemüse bestimmt. Das Ladegewicht 
dieses und des Wagens Nr. 97 ist für Eilgut mit 8t, für 
Frachtgut mit 12 und 13 t bemessen. 


99. Zwoiachsiger bedeckter Güterwagen für 
Stückgut der Belgischen Staatsbahnen, erbaut von 
Canon Legrand, Mons (Taf. XLI, Abb, 21, 22). 

Mit diesem Wagen ist der englischen Ansicht gehuldigt, 
möglichst leichte, kleine, bedeckte Wagen zu halten, also lieber 
in vielen Stationen Wagen ein- oder auszusetzen, statt ein- 
oder auszuladen, Das Ladegewicht von 4t genügt im Durch- 
schnitte hierfür, da Stückgutwagen selten über 4 bis 5t Güter 
enthalten. 


100. Aweiachsiger bedeckter Güterwagen für 
Obst und Südfrüchte (Derrate alimentari) der Rete Adria- 
tica, erbaut von den Officine meccaniche, Mailand (Taf. XLII, 
Abb. 15, 16). 

Der Wagen ist für den Lauf über den Mont Cenis und 
Gotthard in Personenzügen bestimmt und daher mit der regol- 
baren Luftdruckbremse versehen, 


b) Kühlwagen. 
Diese Wagengattung ist gegenüber der grofsartigen Ent- 
wickelung auf der Weltausstellung in Chicago 1893 recht 
spärlich vertreten. 


101. Zweiachsiger Kühlwagen für Fleisch- 
beförderung, Österreichische Staatsbahnen, erbaut 
von der I. Galizischen Wagenbauanstalt Sanok, Director Bönisch 
(Taf. XLII, Abb. 20). 

Die beiden Eisbehälter befinden sich unter dem Dache. 
Diese Wagen laufen fast ausschliefslich zwischen galizischen 
Stationen und Wien, St. Marx, Fleischmarkt und zwar ab 
Krakau in geschlossenen Zügen, " 


102. Zweiachsiger Kühlwagen für Bierbeför- 
derung, Brauerei Anton Dreher, Klein Schwechat bei 
Wien, eingestellt in den Wagenbestand der dsterreichisch-unga- 
rischen Staatseisenbahngesellschaft, erbaut von der ungarischen 
Wagenbauanstalt Raab (Tafel XLII, Abb, 22, 23). 

Ein Sonnendach ist vorgesehen, unter dem Kasten ist ein 
Hängeofen für Prefskohlenbeschickung angebracht, 


103. Zweiachsiger Kühlwagen für Bierbeför- 
derung, Pilsener Aktien-Brauerei, eingestellt in den Wagen- 
bestand der österreichischen Staatsbahnen, erbaut von F, Ring- 
hoffer, Smichow-Prag (Tafel XLII, Abb. 12, 13, 14). 

Der Wagen ist mit den Lagern und Achssätzen versehen, 
welche Regelform der gesammten österreichischen Eisenbahnen 
werden sollen. 
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104, Zweiachsiger Kühlwagen für Milchbeför- 
derung der Nikolai-Staatsbahn, Spurweite 1524 mm. erbaut in 
den Alexandrowski-Werken, St. Petersburg (Tafel XLI, Abb. 4 
und 5). 

Auch dieser Wagen ist mit Heizung versehen, aufserdem 
mit einem Vorraume, um in Zwischenstationen einladen zu 
können, ohne an Innenwärme zu verlieren. 


c) Hochbordwagen, 


105, Vierachsiger eiserner*) Hochbordwagen 
der Baltimore-Ohio-Bahn (Textabb. 4). 


Abb, 4. 


106. Vierachsiger eiserner Hochbordwagen der 
ägyptischen Staatsbahnen (Textabb, 5). 

Nr, 105 und 106 sind erbaut von 
Car Co., Pittsburgh, 


der Pressed Steel 


Abb. 5. 


Beide Wagen sind für Kohlenbeförderung bestimmt und 
mit Bodenschiebethüren versehen. 


107, Zweiachsiger Hochbordwagen der ungari- 
schen Staatsbahnen, erbaut von Ganz und Co., Aktien- 
gesellschaft, Budapest (Tafel XLII, Abb. 6, 7). 

Die Hängeklappthüren dieses eisernen Wagens sind be- 
merkenswerth, sie können nach dem Oeffnen seitlich um Thür- 
breite verschoben werden, so dafs sie nie unbeabsichtigt zu- 
fallen können. 


108. Zweiachsiger Hochbordwagen für Kohlen und 
Koksbefórderung, französische Ostbahn, erbaut von der 
Société anonyme Baume et Marpent in Marpent, Dept. Nord 
(Taf, XLII, Abb. 9).**) 


*) In den Vereinigten Staaten wurden im Jahre 1900 14464 


eiserne Güterwagen gebaut, hiervon 447 für die Ausfuhr. Im Jahre 


1893 wurde der Bau eiserner Güterwagen noch als kostspieliger, zweck- 
loser Versuch angeschen, 

**) Der Wagen stand aufserhalb der Hallen von Vincennes 
und wurde daher von vielen als nicht zur Ausstellung gehörig be- 
trachtet. 


Der Kasten ist aus Holz, das Gerippe aus Eisen herge- 
stellt. Bei Koksbeladung finden nur 12t Platz. 


109, Zweiachsiger Kohlenwagen der französischen 
Siidbahn, erbaut von den Ateliers de la Dyle-Bacalan, Bordeaux 
(Tafel XLIT, Abb, 8). 

Die Bremserhütte gewährt in der einen Fahrtrichtung 
nahezu gar keinen Schutz. 


110. Zweiachsiger Hochbordwagen der öster- 
reichischen Staatsbahnen, erbaut von der Wagenbau- 
anstalt Aktien-Gesellschaft Nesselsdorf-Mähren (Tafel XLII, 
Abb. 27, 28). 

Die Seiten- und Stirnwände sind abnehmbar, der Wagen 
kann daher als Hochbord- und als bordloser Wagen Verwen- 
dung finden, aulserdem kann mittels der beiden Paare eiserner 
Rungen kurzes Stamm- oder Schnittholz*) sehr sicher verladen 
werden. 

Versuchsweise ist an diesem Wagen die Janney-Kuppelung 
unter dem Zughaken in amerikanischer Regelhöhe angebracht. 
Diese Kuppelung hat wohl in Europa, ganz abgesehen von den 
sonstigen Hindernissen wenig Aussicht auf Einführung, da sie 
bei zweiachsigen Wagen wegen des meist grofsen Ueberhanges 
stark auf Bruch beansprucht ist und in verklemmtem Zustande 
bei dieser Wagengattung sehr leicht Entgleisungen herbeiführen 
kann, da die seitlichen Drücke an langen Hebelarmen wirken. 
Die Janney-Kuppelung, für Europa bestimmt, war aufser an 
diesem und den Wagen Nr. 1 (Tafel XLI, Abb. 28), 105, 
113, älteren Gloucester Co. erbauten 
Kohlenwagen englischer Bauart zu sehen. 


114 an zwei von der 


Diese letztere An- 


bringung war aber so ungeschickt durchgeführt, dals diese 
Wagen mehr als aufdringliche Anpreisungsunterlagen, denn als 


Betriebs- Fahrzeuge angesehen werden muísten. 
111. Zweiachsiger 
Staatsbahn, erbaut in 
(Tafel XLI, Abb. 11). 
Das gesammte Kastengerippe ist aus Flufseisenguls her- 


Kohlenwagen der belgischen 


der Haupt-Wagenwerkstätte Cuesmes 


gestellt und daher etwas schwerer bemessen, als bei Herstel- 
lung in Walzeisen nöthig gewesen wäre, Die Verschalbrettchen 
des Kastens stehen senkrecht. Gegen sonstige Gewohnheit sind 
schräge Zugbänder an die Seitenwände angebaut, welche den 
Druck der vorschielsenden Ladung bei scharfem Verschieben 


aufnehmen sollen. 


112, Zweiachsiger für Koks 
und Kohle, französische Nordbahn, erbaut in der Bahnwerk- 
stätte Hellemes (Tafel XLI, Abb. 17). 

Die Zahnstangenbremse ist mit einem verstellbaren Stücke 
am grolsen Hebel versehen, so dafs das Nachstellen der Klötze 
selbst entfallen kann, Die Verschalung ist ganz in Eiche aus- 


geführt und schräz angeordnet. 


Hochbordwagen 


*) Das marktgängige Stamm- und Schnittholz für die Ausfuhr 
nach Deutschland hat 6m Länge, bedarf daher wegen der hohen 
Schichtung der Rungen, Für Italien und den Orient wird in diesem 
Wagen Holz-Marktwaare von nur 4m Länge in zwei Schichtungen 
hinter einander ohne Benutzung der Rungen verladen. 
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d) Trichterwagen. 
113. Vierachsiger Trichterwagen 
vania Bahn (Textabb. 6). 


der Pennsyl- 


Abb. 6. 


Baltimore-Ohio Bahn (Textabb. 7). 
Nr. 113 und 114 sind erbaut von der Pressed Steel Car 
Co., Pittsburgh, Pa. 
Abb. 7. 
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Jeder Wagen hat zwei Bodentrichter, Bremserhäuschen 
fehlen wie bei allen amerikanischen Wagen. 


e) Niederbordwagen. 


115. Zweiachsiger Niederbordwagen der fran- 
zösischen Ostbahn, erbaut von der Bahnwerkstätte Mohon 


(Tafel XLII, Abb, 21). 

Die Schmiedetheile dieses Regelformwagens sind von der 
Lehrwerkstiitte der Verwaltung hergestellt. Sie sind auf einer 
grolsen Tafel, welche auf dem Wagen Platz fand, vom Roh- 
zustande angefangen, in allen Abstufungen der Arbeit vorge- 
führt. 


116. Zweiachsiger Niederbordwagen nach Bauart 
Nossian (Tafel XLT, Abb. 19, 20). 

Dieser Selbstentlader ist aus einem Wagen der ehemaligen 
Kaiserin Elisabeth-Bahn hergestellt. Für den wirklichen Gebrauch 
scheint er nicht geeignet zu sein, da der Niederbordkasten bei 
voller Ladung schwer beweglich ist, und überdies der abge- 
ladene Kies auf die Schienen fällt und daher das Gleis nach 
Entladung erst freigeschaufelt werden muls, 


f) Bordlose Wagen. 


117. Vierachsiger bordloser Wagen für Schwer- 
gut,*) französische Nordbahn, belgisches Netz, erbaut von der 
Bahnwerkstätte St. Martin bei Charleroi (Tafel XLI, Abb. 23, 24). 


*) Revue générale 1899, Band I, S, 131 (wiederholt aus 1897, 
Band 1). 


Dieser aulserordentlich kräftig gebaute Wagen ist für 
35 t gleichmälsig vertheilte oder für 25t in der Mitte ge- 
lagerte Last bestimmt. Behufs Beförderung hoher Gegenstände 
ist der mittlere Theil der Bühne gesenkt. Alle Flufseisen- 
gulsstücke des Wagens sind von der Bahnwerkstätte Hellemes 
geliefert. 

118, Vierachsiger bordloser Wagen für Stein- 
beförderung, belgische Staatsbahnen, erbaut von der So- 
ciété Anonyme la Metallurgique, Nivelles (Tafel XLI, Abb. 18). 

Die Achsen dieses Wagens sind steif gelagert, mit Rück- 
sicht auf das Gesammtgewicht von 30 t sind sie und die Lang- 


N KE | träger gering belastet. 
114. Vierachsiger eiserner Trichterwagen der | oer 8 


g) Behilterwagen. 
119. Dreiachsiger Behälterwagen für Spiritus 


und Melasse der Spiritusfabrik Raab, erbaut von der Unga- 


rischen Wagen- und Maschinen-Bauanstalt Raab (Tafel XLII, 
Abb. 29, 30). 

Dieser nach den Regelformen der österreichischen Staats- 
bahnen erbaute Wagen ist in den Wagenbestand der Raab- 
Oedenburg-Ebenfurther Bahn eingereiht. 

120. Zweiachsiger Behälterwagen für Erdöl, 
russische Nikolai Staatsbahn, Spurweite 1524 mm, erbaut von 
der Maschinen-Bauanstalt Phönix in Riga (Tafel XLI, Abb, 13). 

Der Behälter hat 15,2 cbm Inhalt, der Domdeckel ist mit 
einer Zugstange zu öffnen, welche mittels Amtsiegel verschlossen 
werden kann. Das Untergestell ist theilweise aus Holz her- 


gestellt. 
121. Zweiachsiger Behälterwagen, Bauart 


Koubasoff, Spurweite 1524 w®, erbaut von der Kolomnaer 
Maschinenbauanstalt, Kolomna, Gouvernment Moskau (Tafel XLI, 
Abb, 6, 7, 8). 

Hiermit ist ein Versuch unternommen, Behälterwagen in 
der Leerlaufrichtung auszunutzen, welche Fahrten bisher die 
Beförderungskosten von Flüssigkeiten in Behälterwagen belas- 
teten und fast in allen Ländern der Erde zu umfangreichen 
Vorschriften über gedeckte und ungedeckte Leerläufe, sowie 
zu langwierigem Schriftwechsel Anlals geben. Der Behälter 
ist ähnlich den Regelbehältern der rumänischen Eisenbahnen 
rechtwinkelig nach allen drei Richtungen gestaltet, bedarf daher 
einer Anzahl von Absteifungen, Um den Behälter im Haupt- 
theile stets gefüllt zu erhalten, ist an einer Ecke ein Dom 
vorgesehen. Auf der oberen Fläche des Behälters ist ein 
hölzerner Niederbordwagen-Kasten "aufgebaut. 


122, Zweiachsiger Behälterwagen für Wein und 
Spiritus, Bauart Rotival, umgebaut aus einem älteren 
Wagen der französischen Nordbahn. 

Dieser bereits im Jahre 1894 nach Antwerpen zur Aus- 
stellung gesandte Wagen enthält einen Unterbehälter von 14 cbm 
und einen Oberbehiilter von 3 cbm Inhalt. Bei Spiritusbeför- 
derung werden beide Behälter gefüllt, bei Weinbeförderung 
bleibt der obere Behälter leer, dessen Luftraum dann als Kälte- 
schutz für den Unterbehälter dient. Ob diese Bauart im Be- 
triebe erprobt wurde, konnte nicht festgestellt werden, 
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h) Gerüstwagen. 


123. Zweiachsiger Gerüstwagen zur Beförde- 
rung grofser Spiegelglastafeln, belgische Staatsbahnen, 
erbaut von den Usines de Seneffe (Tafel XLI, Abb. 1, 2, 3). 

Die Tafeln werden in schräger Lage verladen; um die 
hierdurch hervorgerufene ungleichmälsige Belastung für jeden 
Vall auszugleichen, sind vier Belastungsgewichte vorhanden, 
welche je nach Bedarf in vier Lagen gebracht werden können. 


V, Sehmalspurige Güterwagen. 


a) Bedeckte Güterwagen. 


124. Zweiachsiger bedeckter Güterwagen der 
Departementbahnen der Charente, Spurweite 1000 "=, erbaut 
von de Dietrich und Cie., Lunéville (Taf. XLII, Abb. 10, 11). 

In einer Ebene mit dem Mittelbuffer liegt rechts die 
Schraubenkuppelung, links der Zughaken. Untergestell und 
Kasten sind nach Vorbild der französischen Ostbahn hergestellt, 
Behufs Verwendung in Personenzügen ist eine selbstthätige 
Luftsaugebremse angebracht, auch sind Laufbretter *) vorhanden. 


b) Hoch- und Niederbordwagen. 


125. Vierachsiger eiserner Hochbordwagen der 
ägyptischen Staatsbahnen, Spurweite 1000 mm, erbaut von der 
Pressed Steel Car Co., Pittsburgh, Pa. (Textabb. 8). 


Abb. 8. 


Bis auf die Abmessungen ist dieser Wagen nahezu gleich 
dem Regelspurwagen derselben Verwaltung Nr. 106. 

126. Zweiachsiger Niederbordwagen der Beau- 
jolais Bahn erbaut von der Société Anonyme Baume A, Marpent 
in Marpent, Departement Nord (Tafel XLI, Abb. 9, 10). 

Rechts und links vom Mittelbuffer sind Zughaken mit 
Schraubenkuppelung angebracht. 


*) Vergl. Nr. 75. 
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127, Zweiachsiger Hochbordwagen der Tramways 
de l'Aude, Spurweite 1000 mm. erbaut von der Carrosserie In- 
dustrielle, Paris (Textabb. 9). 


Abb. 9. 7 
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Gestell, Radwerk und Kuppelung sind gleich Nr, 76 und 
80. Eine Achse ist mit zwei Klötzen gebremst, auflserdem ist 
die Leitung der Soulerin Luftsaugebremse vorhanden. 

128. Zweiachsiger Niederbordwagen der Tram- 
ways de l’Aude, Spurweite 1000 mm. erbaut von der Carrosserie 
Industrielle Paris (Textabb. 10). 


Abweichend von Nr. 127 derselben Verwaltung ist dieser 
Wagen mit vollständiger Soulerin-Luftsaugebremse mit je einem 
Klotze auf jedem Rade versehen. 


129. Zweiachsiger Niederbordwagen für Holz- 
bahnen in Australien, Spurweite 1067 mm. erbaut von der Werk- 
stätte Freemantle. 


c) Bordlose Wagen. 


130, Zweiachsiger bordloser Wagen derselben 
Verwaltung und desselben Erbauers wie Nr. 129. 
Nr. 129 und 130 haben Gr Ladegewicht. 


ist in die Buffer eingebaut. 


Die Kuppelung 


Mit ganz verschwindenden Ausnahmen wurden dem Verfasser 
zu dieser Uebersicht von Seite der Verwaltungen und Bauanstal- 
ten Zeichnungen, Photographien und Beschreibungen zur Ver- 
fügung gestellt, wofür hiermit der beste Dank abgestattet wird. 


Bemerkungen über die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Paris 1900.*) 


Auszug aus den Aufsätzen von R, Bonnin, Ingenieur, Paris, nach der Revue Technique vom 10. Dezember 1900 u. ft. 


von Fr. Lorenz, Regierungs-Bauführer in Hannover. 


Die in Vincennes ausgestellten Lokomotiven erregen nicht | zwei in die Augen fallende Thatsachen: 


nur hohe Beachtung durch ihre grofse Anzahl, welche diejenige 
aller früheren Ausstellungen übertrifft, sondern auch vom tech- 
nischen Standpunkte aus durch die erzielten Fortschritte. Eine 
Prüfung der verschiedenen ausgestellten Lokomotiven ergiebt 


*) Vergl. von Borries, Bemerkungen über die Eisenbahnfahrzeuge auf der Meet in Paris 1900, Organ 1901, $. 1; 
von Littrow, Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotiven, Organ 1901, S. 12, 29, 5 


Ein deutliches Hin- 
neigen zu gleichartigen Formen, besonders bei den Schnellzug- 
lokomotiven und das Anwachsen der Leistungsfühigkeit, welche 
mehr durch die Steigerung der Zuglasten, als durch die Er- 
höhung der Geschwindigkeiten hervorgerufen ist. 


, 


>> und 75. 


id Google 


200 


Dio Mittel, durch welche die grölseren Leistungen erreicht 
werden, bestehen in der Verwendung gröfserer Kessel und 
besserer Ausnutzung des Dampfes. Von diesen beiden Gesichts- 


punkten aus sollen die Lokomotiven der Weltausstellung 1900: 


einer Betrachtung unterzogen werden, welche sich hauptsächlich 
auf Schnellzuglokomotiven erstreckt, weil Güterzuglokomotiven 
nur spärlich vertreten waren. 


I. Kosselvorstärkung. 


Die Leistung eines Kessels wird durch die Menge und 
dic Beschaffenheit des erzeugten Dampfes nach Spannung und 
Feuchtigkeitsgehalt ausgedrückt. Die Dampferzeugung hängt 
von der in der Zeiteinheit verbrannten lleizstoffmenge, diese 
wieder von der Grölse der Rostfläche ab. Die Dampferzeugung 


ist also um so grölser, je grölser die Rostfläche ist. Die aus- 
gestellten Lokomotiven haben folgende Rostflächen: 
Französische Lokomotiven. 
Nordbahn, ältere Bauart 2,30 qm 
« neucste Bauart . 2,74 « 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . 2,38 « 
Ostbalın 2,52 « 
Orlcansbahn nn Haff « 
Westbahn 2,40 « 
Deutsche Ee im Mittel . 2,30 « 
Die sächsische Lokomotive . 2,42 « 
Oesterrcichische und nase romina 
bis zu 2,90 « 


Die verwendete Kohle hat nur 5- bis 6 facho Verdampfung. 


Italienische Lokomotiven 


Adriatische Bahnen . 3,00 qm 
Mittelmcerbahn 2,60 « 
Russische Looney: Pontiloff . 2,62 « 
Englische Lokomotiven bisher meist . 1,80 e 
North-Easternbahn in neuerer Zeit . 2,00 bis 2,14 « 
Midlandbalın « « « 2,28 « 


Zur Jirziclung eines guten Wirkungsgrades darf die Lebhaf- 
tigkeit der Verbrennung nicht zu hoch getrieben werden. Bei 
halbfetter Kohle mittlerer Beschaffenheit verbrennt man gewöhn- 
lich nicht über 500 bis 600 kg auf 1 qm Rostfläche in der 
Stunde. Auch die Amerikaner, welche oft 900 bis 1000 kg/qm 
verbrannten, kommen wieder auf diese Zahlen zurück und die 
Roste ihrer neueren Lokomotiven nähern sich wieder den in 
Isuropa gebräuchlichen Abmessungen. 

Feuerschirme und Juftzufthrung durch die Feucrthúr 
finden sich zur Erzielung einer möglichst vollkommenen Ver- 
brennung bei allen Lokomotiven mit tiefer und mitteltiefer 
W'eucrkiste. 

Die Feuerkisten werden in Europa noch änsschliefelfch aus 
Kupfer hergestellt, in Amerika aus Flufseisen, aber auch nur 
für die Verwendung im cigenen Lande, Bei hohen Beanspruch- 
ungen verwendet man Stehbolzen aus Manganbronze, welche 
sich auch bei hoher Wärme zu bewähren scheinen. Decken- 
stehbolzen, welche in den vorderen Reihen beweglich angebracht 


worden, verbreiten sich mehr und mehr. Die Verstelfung der 
WYeuerkistendecke durch Längs- und Queranker hat sich in 
England erhalten und findet sich auch an einigen Lokomotiven 
des Festlandes bei verhältnismälsig grolsen Feuerkisten. Der 
Feuerkistenmantel ist meistens mit runder Decke ausgeführt; 
flache Decken nach Belpaire finden sich an allen französischen 
und einigen englischen Lokomotiven. 

Die Länge der Feuerrohre bewegt sich fast durchweg in 
den Grenzen, welche durch die Versuche der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn*) als die vortheilhaftesten für die gröfste Dampf- 
erzougung festgestellt sind, nämlich von 4,00 bis 4,50 m für 
glatte Rohre und ungefähr 3,00 m für gerippte Serverohre. 
In England hat man für glatte Rohre kleinere Längen von 
durchschnittlich 83,50 m beibehalten, augenscheinlich um das 
Kesselgewicht niedrig zu halten, während französische Bahnen 
Serverohre bis zu einer Länge von 4,0 m verwenden, um grofsen 
Wasserraum zu erzielen. Feuerrohre aus Kupfer und Messing 
werden immer noch, besonders in England, verwendet; eiserne 
Rohre bürgern sich mehr und mehr ein. Der äulsere Durch- 
messer der glatten Rohre beträgt 40 bis 52 "m, der gerippten 
65 bis 70 mm, 

Für die Langkessel wird gegenwärtig ausschlielslich Fluls- 
eisen von 40 bis 45 kg Festigkeit und 31 bis 33 %/, Dehnung 
verwendet. Für die gebörtelten Bleche der Feuerkistenmintel 
und zuweilen, z, B. bei der französischen Nordbahn, auch für 
den ganzen Feuerkistenmantel nimmt man besonders weiches 
Fluíscisen von 36 bis 40 kg Festigkeit und 30 bis 36 °/, 
Dehnung. Die Kessel der ausgestellten Lokomotiven haben 
folgende Durchmesser: 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . 1400 mm 
Französische Ostbalın 1460 « 
Französische Westbahn . 1410 « 
Adriatische Bahnen 1430 « 
Ungarische Bahnen . . . » 1520 « 
Französische Staatsbahnen, Baldwin 1440 « 
Englische Midlandbahn . 1270 » 
Englische North-Easternbahn 1450 « 
Neuere amerikanische Lokomotiven 1700 « 


Der Dampfdruck ist in 10 Jahren von 12 Atm. bis auf 
15 und 16 kg/qcm gestiegen, was hauptsächlich dem weiteren 
Ausbaue der Verbundlokomotiven zuzuschreiben ist, Er beträgt 
bei den Verbundlokomotiven: 


von Linden bei Le A te Të a 
« Vendeuse  <e 4 ‘G 14 « 
« Chemnitz on 15 « 
« Mallet . . . . wo Bee ee a ok ee A om 


der österreichischen Bahnon e, mër o mow ee! a o op 
e ungarischen Bahnen . . . .. .... #218 « 
» adriatischen « ewe & = . db = 
« der italienischen Mittelmeerbahn DEENEN E, E > 


e Schweizer Bahnen 13 und 14 « 
« französischen Staatsbahn, Baldwin e Aë « D 


*) Eis.-Techn. d. Q. Bå. I, S. 88; Annales des minos 1894, IV, 
S. 119. 
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Ausnahmen bilden die Schnellzuglokomotiven von 


Schwarzkopf mit . . . . 2 2202020... 12 Atm. 
die Güterzuglokomotiven des Vulkan . . . 13 « 
alle russischen Lokomotiven . . . 2 2 22... 12 « 


Die Lokomotiven mit Zwillingswirkung haben 12 Atm. 
Ueberdruck mit Ausnahme folgender: 

Französische Staatsbahn 14 kg, Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn 13,4 kg, englische North-Easternbahn 14,2 kg. 

Die Steigerung des Dampfdruckes und der Kesselabmess- 
ungen bedingt sorgfältigere Nietung. In England hat man für 
die Rundnähte noch die einfache Nietreihe beibehalten, auf 
dem Festlande zieht man die zweireihige Nietung vor. Für 
die Längsnähte wird die vierreihige Doppellaschennietung *) 
mit schmaler äufserer und breiter innerer Lasche immer mehr 
angewandt. 

Die Gesammtheizfläche der Lokomotiven ist bis zu folgenden 
Grölsen angewachsen: Bei der 


französischen Ostbahn bis . . . 207 qm, 

französischen Nordbahn bis. . . 209 « 

Orléansbahn «o. . . 193 « 
bei Lokomotiven von Chemnitz . . bis 165 qm, 
« « e Krauís i iy wi . < AGE « 
« « « Linden a . E ML 
« « e Schwartzkopff . . . « 118 « 
« e « Floridsdorf. . . . « 156 « 
« « der ungarischen Bahnen . = 189 « 
« « e adriatischen « , « 167 < 
« « e ital. Mittelmeerbabn . « 131 < 
« ©: e russ, Staatsbahnen . « 153 « 
« « von Mallet . .. . « 200 « 
« « « Kolomna, Rufsland « 150 « 
« « der englischen N.-W.-Bahn « 128 « 
« « « englischen Midlandbahn « 113 « 
« « der englischen Great-Easternbahn 152 « 
« e « « North-Easternbahn 164 « 


Die beiden letzten Zahlen sind für englische Lokomotiven 
aulsergewöhnlich hoch; gewöhnlich ist die Ieizfläche geringer, 
da die verhältnismälsig enge Umgrenzungslinie des lichten 
Raumes auch die Abmessungen des Kessels beschränkt. Dafür 
steigert man die Verbrennung so hoch wie möglich, was übrigens 
bei schweren Schnellzügen auch auf dem Festlande bei Kesseln 
mit grolser Heizfläche vielfach geschicht. So entwickelte die 
vierzylindrige Schnellzuglokomotive der französischen Nordbaln 
stellenweise etwa 1600 P.-S. am Kolben, wobei sie 75 bis SO kg 
Dampf für 1 qm Rostfläche, bei einer Verbrennung von 750 kg 
Kohle auf 1 qm Rostfläche erzeugen mulste, während man sonst 
eine Dampferzeugung vom 60 kg/qm annimmt. 

Die Kesselachse mulste wegen der wachsenden Kosselab- 
messungen immer höher gelegt werden, bei einzelnen europäi- 
schen ‚Bahnen bis 2,62 m, bei amerikanischen Bahnen bis 
2,70 m über 8.-0. 

Oesterreichische und ungarische Lokomotiven haben zwei 
Dampfdome, welche mit einander verbunden sind. Die Dampf- 


*) Vergl. Barkhausen, Zeitschr. d. Ver. deutscher Ingenieure 
1892, S. 558, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwosens. Noue Folge. XXXVII. Band. 


10. Heft, 


entnalime findet allgemein durch Regler mit doppeltem Schieber 
statt, | 

Die verlängerte Rauchkammer scheint aufser in England 
allgemein in Verwendung zu kommen. ‚Die Lokomotiven der 
französischen Nordbahn haben Rauchkammern von 1,9" Länge, 
die der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn bis zu 2,40 ™, Die grofsen 
Räuchkammern scheinen günstig auf den Zug einzuwirken und 
verringern den Funkenauswurf, Gleichwohl sind alle Lokomo- 
tiven mit Funkenfängern ausgerüstet, trotz deren ungünstigen 
Einflusses auf die Zugwirkung. Die Lokomotiven der franzö- 
sichen Süudbahn haben sogar doppelte Funkenfänger. 

Die Frage des veränderlichen oder festen Blasrohres ist 
noch nicht entschieden. Das feste Blasrohr ist in England 
und Amerika die Regel. Im Uebrigen scheint das veränder- 
liche Klappblasrohr am meisten verwendet zu werden, Aus- 
nahmsweise trifft man auch das Ringblasrohr von Adams, 
Bei der gröfsten Zahl der ausgestellten Lokomotiven steht das 
Blasrohr ungefähr in der Höhe der obersten Rohrreihe, bei 
manchen unten in der Rauchkammer, bei anderen im Innern 
des Schornsteines. Zur Beseitigung dieser Unentschiedenheit 
würde es sich empfehlen, die Versuche von v. Borries*), 
welche zur Aufstellung bestimmter Regel führten, wieder auf- 
zunehmen und zu vervollständigen, 


H. Verbundwirkung. 


Ein zweites llauptmerkmal der ausgestellten Lokomotiven 
ist die allgemeine Anwendung der Verbundwirkung zur KErzie- 
lung besserer Dampfausnutzung. Von den ausgestellten 12 
Lokomotiven für Regelspur hatten 60°/, Verbundanordnung, 
darunter alle ungarischen, russischen und schweizer Lokomotiven, 
von den deutschen 70°/,, von den österreichischen 80 °/,, von 
den italienischen 67 °/,, ne 
Ks scheint, als ob die englischen Ingenieure zur Zeit mit Aus- 
nahme des Herrn Webb die Verbundanordnung aufgegeben 
haben. z 

Die Versuche, die Nachtheile der einfachen Dampfdehnung, 


von den englischen dagegen nur 17 


nämlich unvollständige Dehnung, grofser Finfluls der Zylinder- 
wand, starke Drosselung bei geringen Füllungsgraden, durch 
Dampfmäntel und verbesserte Steuerungen nach Bonnefond, 
Durand, Strong auszugleichen, sind bei den ausgestellten 
Lokomotiven nicht zur Anwendung gekommen, was auf keine guten 
Da- 
gegen arbeitet cine von den preufsischen Staatsbahnen ausge- 
stellte Zwillings-Lokomotive mit Dampfüberhitzung, 
auch bei Verbundwirkung angewendet werden kann. 

Wenn die Anwendung der Verbundwirkung bei Lokomo- 
tiven auch heute noch Gegner findet, so beweist doch die grofse 
Zahl der ausgestellten Verbundlokomotiven, dals ihre Vorzüge 
allgemein erkannt sind. 

Die Anordnung mit zwei Zylindern und um 90° versetzten 
Kurbeln ist vorwiegend vertreten und wird mit Ausnahme von 
Frankreich, wo die Vierzylinderlokomotive vorherrscht, in allen 
Ländern des Festlandes gebaut; in Oesterreich bildet sie die 
Regel. Die früher viel verwendeten selbstthätigen Anfahrvorrich- 


Betriebsergebnisse mit diesen Steuerungen schliefsen lälst, 


die natürlich 


*) Organ 1896, S. 14, 26, 49 und 140, 
1901. * 30 
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tungen scheinen sich nicht bewährt zu haben und sind aufgegeben. 
v. Borries verwendet jetzt nur noch Anfahrvorrichtungen, 
welche von Hand bedient werden. Viel in Gebrauch sind auch 
der Lindner’sche Hahn und die Gölsdorf’sche Anfahr- 
vorrichtung. 

Eine Verbundlokomotive mit drei Zylindern ist von der 
Maschinen-Bauanstalt Winterthur ausgestellt und für die Jura- 
Simplonbahn *) bestimmt. Die beiden aufsen liegenden Nieder- 
druckzylinder treiben die hintere Triebachse an, der innen lie- 
gende Hochdruckzylinder wirkt auf die vordere Triebachse. Beide 
Achsen sind gekuppelt, die Kurbeln um 120° versetzt. Aehn- 
lich ist die ältere Webb’sche Bauart, bei welcher der sehr 
grolse Niederdruckzylinder innen liegt und die Triebachsen 
nicht gekuppelt sind. Wegen der schlechten Ausgleichung der 
bewegten Massen und des ruckweisen Anfahrens empfiehlt sich 
diese Anordnung nicht. 

Die ausgestellten vierzylindrigen Verbundlokomotiven zeigen 
folgende Hauptanordnungen: 


1. Auf jede der beiden gekuppelten Triebachsen wirkt ein 
Zylinderpaar. 

2. Alle vier Zylinder liegen neben einander und wirken auf 
eine Triebachse, 

3. Auf jeder Seite der Lokomotive liegen zwei Zylinder 
hintereinander, Tandem, oder übereinander, Vauclain. 


Die französischen Eisenbahngesellschaften verwenden zur 
Beförderung der Schnellzüge Lokomotiven der ersten Bauart 
nach de Glehn, deren Gesammtaufbau grolse Uebereinstimmung 
zeigt. Die Hochdruckzylinder liegen aulsen hinter dem Dreh- 
gestelle und treiben die hintere Achse, die Niederdruckzylinder 
innen unter der Rauchkammer und treiben die vordere Trieb- 
achse. Beide Achsen sind in solchen Kurbelstellungen gekuppelt, 
dals sich die Wirkungen der geradlinig bewegten Triebwerks- 
massen ausgleichen. Die Flachschieber liegen über den Zylindern 
und sind bei den Niederdruckzylindern nach aulsen geneigt. 
Jeder Zylinder, hat vollständige Heusingersteuerung, Die 
Lokomotiven sind mit einer Anfahr- und Wechselvorrichtung aus- 
gcrüstet, mittels welcher man bei Beschädigungen die Hoch- 
druck- oder Niederdruckzylinder ganz ausschalten kann. Eine 
von Hartmann für die sächsischen Staatsbahnen erbaute 
Lokomotive und eine Lokomotive der Maschinen-Bauanstalt 
Winterthur sind ähnlich gebaut. 

Von den drei ausgestellten schweren Güterzuglokomotiven 
nach der Bauart Mallet, erbaut von Maffei, Ungarn und 
Briansk, zeigt die letzte eine bemerkenswerthe Einzelheit. Da 
die Zugkraft der Lokomotive, welche Lasten von 500t auf 
Steigungen von 17 ""%/,, befördern soll, die zulässige Bean- 
spruchung der Zughaken übersteigt, so wird ein Theil der 
Zugkraft durch ein Drahtseil, das durch einen Druckluftkolben 
gespannt wird, unmittelbar auf den hintern Zugtheil übertragen, 

Bei der von v. Borries für die preufsische Staatsbahn 
entworfenen, von der Lokomotiv-Bauanstalt Linden ausgestellten 
Lokomotive **) liegen alle vier Zylinder vorn über dem Dreh- 
gestelle, die Hochdruckzylinder innen, die Niederdruckzylinder 


*) Organ 1898, $. 122. 
**) Organ 1900, S. 234. 


aufsen. Abgesehen von der stiirkern Beanspruchung der vordern 
Triebachse bietet diese Anordnung die gleichen Vortheile wie 
diejenige von de Glehn. Die gröfsere Belastung des Vorder- 
theiles wirkt nicht ungünstig auf den Gang. Die Steuerung 
ist eine Abänderung der Heusingersteuerung und wirkt mit 
nur einer zweimittigen Scheibe und einer Schwinge auf die 
Gegenhebel beider Zylinder jeder Seite. Die Hochdruckzylinder 
haben Kolbenschieber, die Niederdruckzylinder entlastete Flach- 
schieber. 

Dieselbe Anordnung, jedoch mit aulsen liegenden Hoch- 
druckzylindern und innen liegenden Niederdruckzylindern zeigt 
eine Schnellzuglokomotive der London- und Nord-Westbahn von 
Webb. Auch hier hat jedes Zylinderpaar eine gemeinsame 
J 0 y - Steuerung. 

Eine geschickte Abánderung der Zweizylinder-Lokomotive 
mit ausgeglichenem Triebwerke ist die 2/5 gekuppelte Vier- 
zylinder-Lokomotive der italienischen Mittelmeerbahn. Die 
beiden Hochdruckzylinder liegen rechts mit um 180° versetzten 
Kurbeln, die Niederdruckzylinder links. Jede Seite wird durch 
einen gemeinsamen Kolbenschieber gesteuert. 

Die Anordnung der Zylinder hintereinander war zeitweise 
in Rufsland und Ungarn beliebt, hat aber den Erwartungen 
nicht entsprochen, wohl wegen der schwierigen Wartung der 
Kolben und der Ueberlastung des vordern Theiles. Ausgestellt 
ist nur eine Lokomotive dieser Gattung von Poutiloff. 

Die in Amerika verbreitete Bauart Vauclain ist durch 
eine von Baldwin gebaute Lokomotive der französischen 
Staatsbahn vertreten. Bei dieser und bei der vorigen Loko- 
motive sind die gradlinig bewegten Triebwerksmassen wegen 
der Versetzung der Kurbeln um 90° nicht mehr ausgeglichen. 

Im Allgemeinen ergiebt sich für die einzelnen Länder 
folgendes Bild in der Anwendung der Verbundwirkung: 

In Frankreich hat man sich allgemein für die Vierzylinder- 
lokomotive entschieden. Jede der gekuppelten Achsen wird 
besonders angetrieben. 

In Deutschland findet man die Zweizylinder-Lokomotive, 
die Vierzylinder-Lokomotive mit Einwirkung auf eine oder beide 
Achsen, daneben die Anwendung des Heilsdampfes. 

Oesterreich, Ungarn und Italien bauen nur Zweizylinder- 
Lokomotiven, bisweilen mit vortheilhaften Abänderungen, z. B. 
die Mittelmeerbahn. 

In England werden Verbundlokomotiven nur wenig ver- 
wendet, in Amerika hat die Bauart Vauclain viele Anhänger 
gefunden. 

Bei den Steuerungen haben sich einfache und Trick- 
Schieber bei Zwillings- und Verbundlokomotiven behauptet. 
Schieberentlastung hat auch in Europa Eingang gefunden, 
Kolbenschieber werden mehrfach angewendet; ihre jetzige Bau- 
art scheint sich. zu bewähren. Die Heusingersteuerung, . 
welche in allen anderen Ländern in weitem Umfange ange- 
wendet wird, vermag in England und Amerika die Stephen- 
sonsteuerung nicht zu verdrängen. Die zeitweise in England 


- beliebte Joy-Steuerung wird nur noch ausnahmsweise ange- 


wendet. Steuerungen mit nur einem Gangwerke für Hoch- 
und Niederdruckzylinder finden sich mehrfach: v. Borries, 
Webb, 
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Die Niederdruckzylinder arbeiten in der Regel mit gröfserer | 
Füllung, als die Hochdruckzylinder*). Bei den französischen 
Vierzylinder-Lokomotiven können die Füllungsgrade des Hoch- 
uud Niederdruckzylinders unabhängig von einander verändert 
werden. Nur die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn wendet eine feste 
Füllung von 60°/, für den Niederdruckzylinder an. In den 
übrigen Ländern sind die Steuerwellen beider Zylinder gekuppelt. 
Das Verhältnis der zusammengehörigen Füllungsgrade ist also 
bestimmt und vom Willen des Führers unabhängig. Ausnahmen 
bilden die Schnellzuglokomotiven der ungarischen Staatsbahn 
und die Vierzylinder-Lokomotive von Hartmann in Chemnitz. 
Um die Ungleichheit der zusammengehörigen Füllungsgrade zu 
erreichen, sind bei den ausgestellten Lokomotiven verschiedene 


*) Hier ist hervorzuheben, dafs die Bauarten Web b und Vauclain 
keine wesentlichen Verschiedenheiten der Füllungsgrade zulassen. 
Die Schriftleitung. 


Mittel angewendet, wobei auf gute Verhältnisse beim Rückwärts- 
fahren verzichtet ist. Man hat die Hebel an der Steuerwelle 
versetzt oder ungleich lang gemacht, Hängestangen von ver- 
schiedener Länge und verschiedenem Ausschlage der Schwingen 
angewendet u. s. w. 

Zum Schlusse dieser beiden Abschnitte sei noch einmal 
hervorgehoben, dafs die Leistungsfähigkeit der Kessel in den 
letzten 10 Jahren durch Vergrölserung der Heizfläche um etwa 
60%, zugenommen hat bei gleichzeitiger Steigerung des Dampf- 
druckes bis zu 15 und 16 Atm. Eine bessere Ausnutzung des 
Dampfes ist durch die Anwendung der Verbundwirkung erreicht 
worden, deren allgemeine Verbreitung nicht mehr zweifelhaft 
erscheint. Die Mannigfaltigkeit in der Bauart der ausgestellten 
Verbundlokomotiven zeigt indes, dals ihre endgültige Form noch 
nicht feststeht. 


(Schlufs folgt.) 


Geräthewagen und Geräthebeiwagen für Aufräumungsarbeiten. 


Von Richter, Regierungs- und Baurath, Vorstand der Eisenbahn -Werkstätten -Inspektion Speldorf. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel L. 


Mit der Dichtigkeit des Verkehres nehmen naturgemäfs 
die leider nicht ganz vermeidlichen Unfälle im Eisenbahnbetriebe 
zu. Der starke Verkehr verlangt aber auch schleunige Frei- 
machung der durch entgleiste oder zertrümmerte Fahrzeuge 
gesperrten Strecke. Dies besorgen in der Regel die Ausbesse- 
rungswerkstätten, und zwar die Betriebswerkstätten bei kleineren 
und die Hauptwerkstátten, um die es sich hier vorwiegend 
handelt, bei grölseren Unfällen. Die Werkstätten sind daher 
mit entsprechenden Einrichtungen auszurüsten, meistens mit so- 
genannten Geráthewagen. Je nach der Inanspruchnahme können 
diese reichhaltig oder einfach eingerichtet sein; eine gute Aus- 
rüstung ist indessen unter allen Umständen empfeblenswerth. 

Kommen selten Aufräumungsarbeiten vor, so genügt ein Ge- 
räthewagen, während sich im Uebrigen das Bedürfnis herausge- 
stellt hat, daneben einen Geräthebeiwagen zu benutzen.*) Dieser | 
dient nicht allein zur Beförderung der Beamten und Arbeiter 
nach und von der Unfallstelle, wozu sich der Geräthewagen 
des Platzmangels wegen wenig eignet, sondern auch als Aufent- 
haltsraum für die Genannten während der Ruhepausen, zum 
Erwärmen und Einnehmen der Speisen, zur Aufbewahrung und | 
zum Trocknen der Kleider, zur Unterbringung und Behandlung 
etwaiger Verunglückter, das heilst nur selten vom Unfalle selbst 
Betroffener, denen in der Regel früher Hülfe geleistet sein wird. 
Auch als Schreibstube kann der Wagen benutzt werden. Der 
Gerätbebeiwagen gewährt weiterhin den Vortheil, dafs er die 
Stellung eines Personen- oder Packwagens entbehrlich macht, 
der sonst erforderlich wäre, wenn es sich um mehrtägige Auf- 
räumungsarbeiten handelt, beispielsweise beim Heben umgefallener 
Lokomotiven auf der Strecke. 


*) In Speldorf wird zur Zeit ein Wagen gebaut, der nach den 
hier behandelten Grundsätzen beide Hauptforderungen erfüllt und 
1902 in Düsseldorf ausgestellt werden soll. Dieser Wagen wird dem- 
nächst hier beschrieben werden. | 


Vorbilder oder gar feststehende Muster für die besproche- 
nen Wagengattungen giebt es nicht, deshalb mag es manchem 
Fachgenossen erwünscht sein, wenn die Angelegenheit hier be- 
sprochen wird. Bei Neueinrichtung von Geräthewagen kann 
die vorliegende Beschreibung wenigstens eine Grundlage bilden. 
Wird dabei auch die Erfahrung und nicht selten der Geschmack 
des Einzelnen entscheidend sein, so mufs doch erwähnt werden, 
dafs sich die beiden hier behandelten Einrichtungen durchaus 
bewährt haben. 


In den allermeisten Fällen werden die Geräthewagen aus 
ausgemusterten Güter-, Pack- oder Personenwagen hergestellt. 
Dabei ist zu beachten, dafs der eigentliche Geräthewagen zweck- 
mälsig grofse seitliche Schiebethúren zum Ein- und Ausladen 
erhält, wohingegen der Geräthebeiwagen eine oder zwei End- 
bühnen zum Besteigen oder Verlassen haben sollte. Beide 
Wagen müssen mit aus dem Innern zu bedienenden Handbremsen 
versehen sein, um allein oder zusammen am Schlusse von Zügen 
laufen zu können. Die durchgehende Bremse wird nicht für 
erforderlich gehalten, weil die Wagen wohl niemals in Schnell- 
zügen befördert werden, meistens sogar in Sonderziigen. Den- 
noch sind die Wagen so zu bauen, dafs sie in Personenzügen 
laufen können, was dann vorkommt, wenn mehrtägige Auf- 
räumungsarbeiten zu leisten sind, die gestatten, die Unfallstelle 
Nachts zu verlassen. In solchen Fällen dürfen die Wagen nicht 
auf der Unfallstelle bleiben, sondern sie müssen mit zur Hei- 
matstation genommen werden, könnten sie doch während der 
Nacht an einer andern Stelle nöthig werden. Sobald ein Bei- 
wagen vorhanden ist, bedarf der Geräthewagen keiner Heizung, 
die Oelkannen werden bei Frost in den Beiwagen gestellt, und 
fir die Beleuchtung genügt eine gréfsere Wandlaterne. Für 
den Geráthebeiwagen ist indessen gute Gasbeleuchtung, Ofen- 
heizung und Kocheinrichtung zum Wärmen von Speisen und 
Kochen von Wasser sehr zu empfehlen. Eine Einrichtung für 
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die Signalleine, hier ein Leinenhaspel im Oberlichtaufbau des 
Beiwagens, müssen die Wagen haben, seitliche Laufbretter er- 
leichtern die Besteigung und dienen auch im Nothfalle zur Ver- 
bindung, | 

Die Wagen sind einem einzigen Beamten, Werkmeister, 
zu überweisen, dem ein bestimmter Arbeiter bezeichnet wird, 
welcher stets die Beaufsichtigung der Wagen während der Un- 
fallarbeiten hat, die Geräthe und Werkzeuge ausgiebt und wieder 
annimmt. Nach einem Unfalle sind die Wagen und ihre Ein- 
richtungen aufs Sorgfiltigste in Stand zu setzen und der Be- 
stand zu ergänzen. Die Wagen sollen überhaupt so behandelt 
werden, dals sie zu allen Zeiten augenblicklich benutzbar sind, 
Sie werden im Nichtbedarfsfalle geschlossen gehalten, und zwar 
ist die Haltung von drei Schlüsseln zu empfehlen, eines für 
den Vorstand, eines für das Dienstzimmer des aufsichtführenden 
Beamten und eines für ein Kästchen aulsen am Wagen. Dieses 
Kästchen hat aufsen eine Glaswand, welche im Nothfalle ein- 
zuschlagen ist, um den Schlüssel zu erhalten. 
Besonders sei darauf aufmerksam gemacht, dafs alle Theile 
bester Beschaffenheit sein müssen. Kein Werkzeug und 
kein Gerätli werde dem Wagen beigegeben, welches nicht 
vorher eine scharfe Probe bestanden hat. Die Winden sollen 
von der allerbesten Bauart und in verschiedenen Längen vor- 
handen sein. Klauenwinden sind ganz unentbehrlich, daneben 
aber kräftige Flaschenwinden durchaus am Platze. Prefswasser- 
Winden sind sehr leistungsfähig und leicht zu handhaben, ver- 
sagen leider öfter. Ganz unzweckmiísig sind die Schlitten- 
winden, so bestechend sie auch im Anfange erscheinen mögen; 
denn wohl niemals kommt es vor, dals ein verunglücktes Fahr- 
zeug auf solche Winden gestellt und verschoben werden darf. 
Immer mufs dies auf sicheren Unterlagen durch gleichmälsiges 
langsames Vordrücken geschehen. Mit ruhiger, sicherer Arbeit 
ist beim Aufräumen mehr zu leisten, als mit Kraftproben. 
die in neuester Zeit angebotenen Zwerg- 
Teleskopwinden”) zu sein; Erfahrungen liegen bezüglich solcher 


von 


Aweckiniifsig scheinen 


hier nicht vor, 

Unentbehrlich ist ein kräftiger Flaschenzug mit Hanfseil, 
obgleich er nicht bei jedem Unfalle Verwendung finden kann. 
Dasselbe gilt für die Aufgleisklötze von Beyersmann, im 
Gegensatze zu den wenig bewährten amerikanischen oder eng- 
lischen Aufgleisungsblechen. Diese dienen dazu, eine entgleiste 
Wagenachse durch Ziehen des Wagens zum Spuren zu bringen, 
während erstere den Zweck haben, das sogenannte Daneben- 
fallen der Achse des an einem Nude zwecks FKingleisens ge- 
hobenen Wagens zu verhindern. Weiter wird auf die folgen- 
den Verzeichnisse verwiesen, bemerkt sei jedoch noch, dafs für 
die Unterleg- und Windebollen, die reichlich bemessen und 
vielgestaltig vorhanden sein müssen, nebst verschiedensten Keilen, 
nur durchaus gesundes, zähes, trockenes, gerade gewachsenes 
und astfreies hartes Fichenholz verwendet werden darf. 

Großer Werth ist auf die richtige Auswahl der Bedie- 
nungsmannschaft zu legen, wie auch das sogenannte Wecken, 
das Ierbeirufen der Leute aufserhalb der Arbeitszeit, genau 
geregelt sein mufs. Für viele Fälle wird sich nachbeschriebene 


zum nn m m ae 


*) Organ 1900, S. 138; 1901, $. 113, 


Einrichtung empfehlen. Wie schon erwähnt, sind die Wagen 
einem Beamten zu unterstellen, er ist auch dazu berufen, mit 
den Leuten nach der Unfallstelle zu fahren, sei es allein oder 
in Begleitung eines Vorgesetzten. Ablösung an verschiedenen 
Sonntagen ist einzurichten. In den allermeisten Fällen genügt 
es, 15 Werkstättenarbeiter, vorwiegend Schlosser, aber auch 
zwei bis drei Schreiner mitzunehmen, weil zunächst selten mehr 
Leute gleichzeitig aufräumen und Hülfskräfte fast immer von 
den nächstgelegenen Dienststellen, Bahnmeistereien, Betriebs- 
werkstätten u. s. w., gestellt werden können, Im Bedarfsfalle 
kann eine zweite oder dritte Werkstättenabtheilung, ja sogar 
eine andere Werkstatt, von der Unfallstelle aus herbeigerufen 
werden. Dies ist ohne weiteres nóthig, wenn es sich darum 
handelt, abwechselnd mit Tag- und Nachtschicht zu arbeiten. 
Der Fall kommt bei grofsen Zusammenstölsen vor, wo von 
beiden Enden aus gleichzeitig und getrennt aufgeräumt werden 
muls. Die vorgenannten 15 Arbeiter sind so auszuwählen, dafs 
sie thunlichst nicht wechseln. Sie müssen nüchterne, ruhige, 
gesunde, tüchtige und der Werkstatt möglichst nahe wohnende 
Leute sein. Um sicher zu gehen, dafs für einen Unfall auch 
die gewünschte Arbeiterzahl erhalten wird, sind etwa 24 bis 
30 Mann für Aufriumungsarbeiten zu bestimmen. Diese werden 
in drei gleiche Abtheilungen eingetheilt, und zwar so, dafs je 
eine Abtheilung aus nahe beieinander Wohnenden zusammen- 
gestellt wird. Diese Abtheilungen bilden die Weckbezirke 1, 2 
und 3 derart, dals 1 der Hauptwerkstatt am nächsten und 3 
am entferntesten liegt. Stehen zum Wecken selbst drei Mann, 
Nachtwächter, Thorwärter, Feuerwache, zur Verfügung, so ge- 
staltet sich das Verfahren wie folgt. Derjenige von den dreien, 
welcher den Ruf nach der Unfallstelle zuerst erhält, sucht un- 
verzüglich einen von den beiden Anderen auf, übergiebt ihm 
die Nachricht und eilt in den Weckbezirk 3, von wo er fünf 
Leute zu rufen hat, und aulserdem den aufsichtführenden Be- 
amten. Der zweite eilt zu dem dritten, übermittelt ihm die 
Nachricht und holt ohne Verzug fünf Leute aus dem zweitent- 
fernten Weckbezirke 2. Der dritte geht zum Inspektions-Vor- 
stande und nimmt etwaige besondere Anordnungen entgegen, 
um danach aus dem 1. Weckbezirke auch füuf Mann zu be- 
stellen. Inzwischen hat die Station, die die Nachricht nach 
der IIauptwerkstatt besorgte, veranlafst, dafs eine dienstbereite 
Lokomotive zur Werkstatt geschickt wird, um die Geräthewagen 
zu fahren und auf der Unfallstelle zur Verfügung zu bleiben. 
Die Wagen haben einen bestimmten, leicht zugänglichen Standort, 
wo sich die Aufräumungsmannschaften zu sammeln und die 
Wecker einzufinden haben, um dem aufsichtsführenden Beamten 
Meldung zu erstatten. 

Stehen nur zwei Wecker zur Verfügung, so verfährt der 
erste wie vor, der zweite wie oben der dritte, und der zuerst 
geweckte Arbeiter hat fünf Kameraden aus dem Weckbezirke 2 
zu holen. i 

Kann nur. ein Wecker ausgeschickt werden, so begiebt 
dieser sich zuerst in den Weckbezirk 1, schickt den zuerst 
gefundenen Arbeiter in den Weckbezirk 3 und den zweiten in 
den Weckbezirk 2. Zu diesem Zwecke sind Verzeichnisse der 
Bezirke, welche stets im Wachraume bereit liegen müssen, mit- 
zunehmen und auszuhändigen. Jeder der betheiligten Beamten 


und Hülfsbediensteten erhält aufserdem zum persönlichen Ge- 
brauche eine solche Zusammenstellung mit kurzgefalster An- 
weisung. 

In zweifelhaften Fällen ist zu allererst die Anordnung des 
Inspektions- Vorstandes einzuholen, 

Recht zweckmälsig ist es, von dem aufsichtsführenden Be- 
amten ein Buch führen zu lassen, welches für gewöhnlich im 
Geräthebeiwagen liegt und sofort nach jedem Unfalle dem In- 
spektions-Vorstande mit folgenden Angaben vorzulegen ist: Ort, 
Art und Zeit des Unfalles; Zeitangabe der Drahtnachricht selbst 
und der Zustellung; Angabe des Arbeiters, der zuerst am Ge- 
rithewagen war und wann; Zeit der Abfahrt nach der Unfall- 
stelle und der Ankunft dort, Dauer der Aufräumung und An- 
gabe der Zeit der Rückkehr in die Werkstatt; besordere Be- 
obachtungen und wahrgenommene Mängel. 

"Hinsichtlich der Ausführung der Aufräumungsarbeiten sei 
pur erwähnt, dafs selbst bei grofsen Trümmerhaufen selten mit 
dem Aufräumen von oben begonnen werden darf, es sich viel- 
mehr fast stets darum handelt, die in und aufeinander befind- 
lichen Wagen nach und nach auseinander zu reifsen und sodann 
Wagen für Wagen oder deren Reste wegzuschaffen oder zunächst 
auf die Seite zu werfen, Handelt es sich um die Befreiung 
von Verletzten, so gebt das selbstverständlich allen anderen 
Aufriumungsarbeiten vor. Dabei ist gröfste Schnelligkeit, aber 
auch Sorgfalt nöthig, jegliche Rücksicht auf Materialschaden 
hört auf. Ueberhaupt darf weniger darauf gesehen werden, ob 
ein Buffer oder dergleichen mehr abbricht, als auf schnelles 
Freimachen der Gleise, 

Die in Abb. 1 bis 8, 
haben folgende Ausrüstung, 

Der Geräthewagen (Abb. 1 bis 5, Tafel L) ist 
aus einem alten Güterwagen hergestellt; er enthält: 10 Loko- 
motiv- und Wagenwinden, darunter 4 Flaschenwinden, 2 Schlit- 
tenwinden, von denen oben gesagt ist, dals sie nicht zu 
empfehlen sind, 2 Aufgleisklótze, 1 Flaschenzug. mit Kloben 
von je 3 Rollen und 25 mM starkem Hanfseile, 4 Bindeketten, 
4 Nothketten, 2 Zugketten, 2 Drahtseile, 3 Hanfseile je 15” 
lang in Stärken von 20 und 25™™, 15 Bindestricke, 1 Vor- 
richtung zum Entkuppeln von Lokomotiven und Tendern, 3 Feilen, 
3 Bleihämmer, 2 Holzhämmer, 4 Kaltmeilsel zum Abschlagen 
von Nieten, 4 Durchtreiber, 6 Schrotmeifsel, 6 Handhämmer, 
4 Vorschlaghämmer, 26 Flach- und Kreuzmeilsel, 14 Schrauben- 
schlüssel, davon 8 verstellbar, 2 Schraubenzieher, 2 Kneifzangen, 
4 Durchschläge, 3 Brechstangen, 3 Aexte, 1 Beil, 6 Holzbeitel, 
1 zweigriffiges Schneidemesser, 2 Handsägen mit Gestell, 6 Fuchs- 
schwanz- und Stich-Sägen, 105 Unterlegbohlen, 25 Windebohlen, 


Tafel L dargestellten Wagen 
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6 hölzerne Vorlegeklötze und eine gröfsere Anzahl verschie- 
dener Keile, 2 hölzerne Walzen, 3 Erdhacken, 16 Erd- und ` 
Schneeschaufeln, 1 Kasten mit verschiedenen Niigeln, 7 Oel- 
kannen, 2 für je 4kg, davon 1 für Benzin, und 5 grölsere, 
8 Handlaternen, 1 Dürrlicht, 4 Petroleumfackeln, 70 Harz- 
fackeln, 1 Wandlaterne, 2 Oberwagenlaternen, 2 Schlufslaternen, 
4 Signalscheiben, einschliefslich Oberwagen- und Schlufsscheiben, 
2 Stockscheiben mit Laternen, 2 Signalfahnen, 2 Kokskörbe 
mit 2 Säcken Koks, 1 Spurmafs, 1 Stichmafs, 1 Schlauch mit 
Verschraubung von 5" Länge zum Ablassen von Tender- und 
Kesselwasser, 1 Piassavabesen und 1 Eimer. Alle Gegenstände 
sind übersichtlich und leicht zugänglich gelagert. 

Die Bohlen erhalten Längen von 1” bis 3”, Breiten von 
0,1 ® bis 0,4”, und Dicken von 0,03 bis 0,08 ™; die 25 Winde- 
bohlen von 0,7><0,3><0,08™ haben je zwei durchgezogene 
Bolzen. 

Vier Bohlen von 1,2><0,22><0,08™ und sechs von 
3,0><0,28><0,06 ™ mit Eisenbändern am Ende sind gleichfalls 
mit je zwei durchgehenden Bolzen versehen, während drei Bohlen 
von 2,5><0,4><0,08 ™ mit 6 mm starkem Eisenbleche beschla- 
gen sind. 

Der Geräthebeiwagen (Abb. 6 bis 8, Tafel L) 
hat folgenden Inhalt: 1 grofsen Rettungskasten, 1 Gaskocher, 
1 Kaffeekessel, 3 Wasserkannen verschiedener Grölse, 2 Kaffee- 
kanuen, 20 Trinknäpfe, 2 Heizöfen, 1 für Gas und 1 für Kolilen, 
nebst Kohlenkasten, Schaufel und Token, 1 Waschvorrichtung 
und 2 Handtücher, 4 Krankentragen, 2 Mäntel, 2 Paar Filz- 
stiefel, 4 wollene Decken, 1 Piassavabesen, 1 Eimer und 1 Zug- 
leine auf festem Haspel. 

Zum Aufstellen der Efsgeschirre u. s. w. sind Wandbretter 
angebracht, weiter auch verschiedene Kleider- und IIuthaken. 
Unter dem Tische befinden sich die Krankentragen, weshalb 
die Tischplatte aufklappbar eingerichtet ist. In dem Beamten- 
raume ist ein kleiner Wandschrank angebracht, dessen vordere 
Wand herabgeklappt ein Tischchen bildet. In dem Schranke 
befindet sich das nothwendigste Schreibzeug und eine kleine 
Saminlung von Dienstanweisungen. 

Die 3 Doppelsitzbinke im Arbeiterraume haben ausziehbare 
Sitze und Rückenlehnen, um den Raum nicht mit langen Bánken 
zu beengen. Der Raum für Arbeiter hat 2 und derjenige für 
Beamte 1 Deckenlampe. 

Wegen der Herstellung aus einem alten Packwagen wurde 
der eigenartige Oberlichtaufbau nóthig und der Eingang befindet 
sich statt an einer Endbúlne an dem einen Ende der Seiten- 
wände. Die Thüren sind mit Rücksicht auf etwaige Kranken- 
beförderung doppelt. 


EE ee en 


Ueber neuere Anordnungen an Drahtzugschranken. 


Mitgetheilt von Schubert, Eisenbahn-Direktor zu Sorau. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel LI. 


Am Schlusse eines Aufsatzes »Ueber allgemeine Anord- 
nung der Zugbarrieren«*) macht Rüppell folgende Be- 
- merkungen: 


*) Organ 1878, S. 227, 


»Bei dieser Gelegenheit möchte ich nicht unterlassen, 
»darauf aufmerksam zu machen, dafs man trotz aller mechani- 
»schen Vorrichtungen, welche den Wärter zwingen sollen, eine 
»gewisse Zeit lang oder mit einer gewissen Anzahl von Glocken- 
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»schlägen vorzuläuten, sich nicht versichert halten darf, dals 
»dieses Läuten auch stets kurz vor dem Schliefsen der Barriöre 
»in der That geschieht. Ich habe beobachtet, wie ein Wärter 
»nach dem Oeffnen der Barriere sofort das Vorläuten vornahm 
»und darauf die nicht einmal mit Sperrrad versehene Kurbel 
»festzustellen wufste, — offenbar in der Absicht, bei dem 
»nächsten Zuge die Barriere schneller (also ohne Vorläuten) 
»schliefsen zu können.« 


» Die Gefahr einer solchen Ordnungswidrigkeit liegt da nahe, | 


»wo der Wärter das Herrannahen des Zuges nicht früh genug 
»beobachten kann und das Glockensignal häufig erst spät erhält. « 

Diese Möglichkeit einer pflichtwidrigen Bedienung der Zug- 
schranken scheint unter den Wärtern allgemein in Deutschland 
bekannt zu sein; wie Rüppell im Westen, so habe ich im 
Osten das Verfahren wiederholt zu beobachten Gelegenheit ge- 
habt. Auch der Oeffentlichkeit ist diese Handlungsweise 
mit ihrer Wirkung nicht unbekannt geblieben, 


in 


Gelegentlich einer Gerichtsverhandlung, der ich als Sach- 


verständiger beiwohnte, stellte es sich heraus, dals dieses un- 


vorschriftsmälsige Verfahren des Wärters durch einen Vorüber- 
gehenden an der Stellung des Gewichtes einer eindrähtigen 


Abb. 1. 
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so lange, bis die Schranke nach bewirktem Schlusse wieder 
geöffnet und der Vorläuteweg zurückgedreht ist, 

An der Stellung dieser Scheibe quer zum Ueberwege, die 
auch bei Dunkelheit durch die ohnehin vorhandene Beleuchtung 
erkennbar ist, kann jeder Vorübergehende, sowie jeder Arbeiter 
auf der Strecke die etwaige ungehörige Handlung des Schranken- 
wärters sofort erkennen und dieser wird es, Anzeigen fürchtend, 
unterlassen, zur Unzeit vorzuläuten. 

Immerhin hat die Einrichtung nur moralischen Werth; 
eine vom KEisenbahndirektor Sachse zu 


deshalb erscheint 


Zugschranke. beobachtet worden war: »er hatte schon vorge” 
kurbelt!« sagte der Zeuge aus, sodals der Wärter seiner 
frevelhaften Handlung überführt und der angeklagte Kutscher 
des eingesperrten Gefährtes freigesprochen werden konnte, 


Da die Wegeübergänge zum grofsen Theile immer wieder 
von denselben Leuten benutzt werden, die im Laufe der Zeit 
mit den bestehenden Einrichtungen vertraut und auch mit den 
Dienstobliegenheiten des Wärters bekannt werden, diese Leute 
auch vielfach geneigt sind, die Handlungsweise des Wiirters zu 
überwachen, so dürfte die Annahme nicht ungerechtfertigt er- 
scheinen, dals man den Schrankenwärter beeinflussen kann, die 
unvorschriftsmälsige Handlung zu unterlassen, wenn man ein 
sichtbares Zeichen an der Zugschranke anbringt, durch welches 
sein straffälliges Thun sofort erkannt werden kann, 


Ein solches Zeichen, bestehend aus einer dreieckigen Scheibe 
mit der Aufschrift: »Es hat schon vorgeläutet!« wurde auf 
meine Anregung von der Firma M. Jüdel & Co. an mehreren 
von ihr gelieferten Zugschranken angebracht. In der Ruhelage 
bei geöffneter Schranke steht diese Scheibe senkrecht zum Gleise 
(Textabb. 1); sie dreht sich um 90°, sobald mit dem Vorläuten 
begonnen wird (Textabb, 2) und verbleibt in dieser Stellung 


Abb. 2. 
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Cottbus geschaffene neue Einrichtung beachtenswerth, durch 
welche der Wärter thatsächlich gezwungen wird, das Vorläuten, 
wenn begonnen, auch zu Ende zu führen, Sachse umgiebt 
den Windebock durch eine mannshohe, mit einer Thür ver- 
sehene Umzäunung und trifft eine Einrichtung, die ein Bewegen 
der Kurbel erst gestattet, nachdem die Thür geschlossen ist. 
Durch das Umdrehen der Kurbel wird gleichzeitig die Thür 
noch besonders verschlossen, und zwar so lange, bis das Vor- 
läuten bewirkt ist und auch die Schrankenbäume vollständig 
niedergegangen sind, Der Wärter ist also während der ganzen 
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Zeit eingesperrt, er kann das Vorläuten wohl unterbrechen, nicht 
aber cher aus der Umziiunung heraustreten, bis er es beendet 
und auch die Schranken vollständig geschlossen hat. 

In Abb, 1 bis 7, Tafel LI ist der Windebock nebst 
Zubehör in Seiten- und Vorderansicht, Grundrils und Einzel- 
heiten der Thürverschlulseinrichtung dargestellt. Die Kurbel- 
welle e liegt nicht, wie sonst üblich, in zwei glatten Lagern, 
sondern mit einem Ende in einem Schraubenlager, mit dem 
andern in einem glatten Halslager, sodafs sie sich beim Drehen 
in der Richtung der Achse seitlich bewegt. Bei d ist die 
Welle zylindrisch verstärkt, und rechtwinkelig zu ihr gleitet 
in einer Führung ein gabelartiger Schieber S, der sich am 
Ende zu einer kreisrunden Oeffnung erweitert, welche von der 
zylindrischen Verstärkung d genau ausgefüllt werden kann, 
Der Schieber S ist durch eine Stange i mit der Thür fest ver- 
bunden, welche in der Umwehrung des Windebockes ange- 
bracht ist. 


Soll die Thür geöffnet werden können, mufs sich die 
Kurbelwelle und mit ihr der Ansatz d in einer der beiden 
Endstellungen befinden (Abb. 4 und 6, Tafel LI), ander- 
seits liifst sich die Kurbel nur drehen, wenn die Thür ge- 
schlossen ist, der Schieber also die Stellung wie in Abb. 5, 
Tafel LI einnimmt. Wird die Kurbel alsdann gedreht, so 
bewegt sich gleichzeitig die Verstärkung d, die Stellung Abb. 7, 
Tafel LI entsteht und die Thür ist verschlossen. 

Der Wärter ist daher vom Beginne des Vorläutens und 
Schliefsens bis zum vollständigen Durchgange der Verstärkung d 


Abb. 3. 


durch den Schieber, also bis zum Schlusse der Zugschranke, 
eingesperrt; er kann das Vorläuten nicht vom Schlielsen trennen, 
wenn er nicht während der Zeit in dem engen Raume einge- 
sperrt ausharren will. Letzteres würde er, des meist noch er- 
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forderlichen Schliefsens der Handschranken wegen auch nicht 
können. Damit der Wärter jedoch bei vorkommenden Draht- 
brüchen im Stande ist, sofort aus der Umzäunung herauszu- 
treten, ist eine zweite Thür k, (Abb. 3, Tafel LI) ange- 
bracht, welche durch eine dünne Schnur mit Bleisiegel ver- 
schlossen gehalten wird. Das Bleisiegel und somit auch die 
Benutzung der Thür untersteht der Ueberwachung des Bahn- 
meisters, der aus dem Vorhandensein des Siegels die Gewils- 
heit erhält, dafs der Schrankenwärter stets rechtzeitig vorge- 
läutet hat. 

Die von der Kurbel ausgehende Bewegung wird mittels 
eines doppelten Vorgeleges auf die Seilscheibe b übertragen, 
über welche die zur Schranke selbst führende Doppelleitung 
geführt ist. Auf der Welle dieser Scheibe ist zugleich das 
Schlagwerk und unterhalb bei p die Glocke des Rückläute- 
werkes angebracht, welches beim Oeffnen der Schlagbäume 
ertönt, Der Windebock mit Umwehrung und Thürverschluls 
läfst sich auch ohne Weiteres an Stelle alter vorhandener 
Windeböcke mit Doppeldrahtzug verwenden, sodafs man nicht 
nöthig hat, neue Schranken zu beschaffen, um der gebotenen 
Vorzüge des neuen Windebockes theilhaftig zu werden. 

Textabb. 3 giebt ein Schaubild des Windebockes mit Gitter, 

Eine ebenfalls von Sachse erfundene Zugschranke zeichnet 
sich durch besondere Einfachheit und kräftige Bauart aus, sie 
ist in ihrer Wirkungsweise durchweg zwangläufig, der Baum 
der öffnet 
bei regelrechter Bedienung beim Rückwärtsdrehen der Kurbel 
sofort. 

Die Schranke ist in Abb. 8 bis 11, Tafel LI in den 
drei bezeichnenden Stellungen wiedergegeben. Abb. 8, Taf. LI 
zeigt den Antrieb bei geöffneter Stellung des Baumes. Auf 
der um n drehbaren Seilscheibe g ist ein Zahnbogen befestigt, 


wird in geöffneten Lage festgehalten und sich 


welcher in einen andern eingreift, der sich, mit dem Baume B 


fest verbunden, um m dreht. An der Seite der Seilscheibe g 
befinden sich kleine Knaggen, durch welche das nicht gezeichnete 
Vorläutewerk bedient wird; der äulsere Rand der Seilscheibe dient 
als Stützfläche für das Rädchen o, dessen Achse an der Stütze 
des Schrankenbaumes neben dem Zahnbogen angebracht ist. So 
lange die Schranke sich in geöffneter Stellung befindet und so 
lange das Vorläuten dauert, wird der Baum durch das auf g 
rollende Rädchen o zwangläufig in dieser Stellung erhalten. 
Abb. 8, Tafel LI 


läutens, 


zeigt die Schranke beim Beginne des Vor- 
Bei der jetzt eintretenden Drehung bewegt sich die 
tolle g und der daran befestigte Zahubogen von links nach 
rechts und das Rädchen o rollt auf dem Rande der Antrieb- 
welle bis zu der in Abb. 9, Tafel LI 
Während dieser Zeit läutet es vor. 
ginnen die Zahnbogen 


dargestellten Lage, 
jeim Weiterdrehen be- 
ineinander zu greifen und der Baum 
senkt sich, wobei das Rädchen o. in eine in der Seilscheibe 
angebrachte Aussparung z hineintritt, damit es der Drehung 
des Baumes nicht hinderlich ist. Das Schliefsen der Bäume 
vollzieht sich jedoch etwas zu rasch und deshalb auch bei 
langen, schweren Bäumen mit einem grófsern Kraftaufwande, 
ein kleiner Uebelstand, dem voraussichtlich leicht abzuhelfen ist. 

Abb. 10, Tafel LI zeigt die Endstellung, der Baum ist 
vollständig geschlossen, die Rolle o ist wieder herausgetreten, 
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der Baum ist aber frei, um von etwa Eingeschlossenen gehoben | wie auch wieder heraus, Nur bedingt ihre Benutzung das 


werden zu können. Lösen des Bleisiegels, sie untersteht somit der Ueberwachung 
Geschieht dieses, so wird der obere Draht I angezogen, durch den Bahnmeister. 
und das am Windebocke befindliche Läutewerk ertönt. Wird Beim Wiederöffnen der Schranke durch den Wärter er- 


der Baum von Eingeschlossenen wieder gesenkt, so dreht sich | folgen die Vorgänge in der umgekehrten Reihenfolge, erst wird 
auch die Kurbel am Windebocke wieder in die frühere Lage | die Schranke geöffnet, und dann muls der zum Vorläuten er- 
zurück, und die Thür im Zaune wird wieder frei. Wenn je- | forderliche Weg zurückgedreht werden. Letzteres muls der 
doch der Eingeschlossene den Schlagbaum nicht wieder schliefsen | Wäter ausführen, da sich sonst die Thür der Einfriedigung 
sollte, so ist der Wärter genöthigt, die Hülfsthür K, (Abb. 3, | nicht öffnen lälst. 

Tafel LI) zu öffnen, um das Versäumte nachzuholen. Der Eine inzwischen aufgestellte und in Betrieb genommene 
Wärter kann also zu jeder Zeit durch die Noththür hinein, | Schranke hat den gestellten Erwartungen vollständig entsprochen. 


Versuchsfahrten mit neueren Schnellzug-Lokomotiven. 
Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover. 
Hierzu Schaulinien Abb. 1 bis 15 auf Tafel LII 


Die Versuchsfahrten wurden vorgenommen, um die Leistungen Zusammenstellung II. 


der 2/4 gekuppelten, in Paris 1900 von der Hannover’schen 
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Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft Linden ausge- ee 
stellten Vierzylinder-Verbund-Lokomotive*) und einer der in Paris | ‚= Green 5 | £ | 5 


von Borsig, Berlin ausgestellten sehr ähnlichen Heifsdampf- 


Nr. dor Lokomotive 
lokomotive **) mit denen der ältern 2/4 gekuppelten Verbund- — 


Ganze Fahrzeit Stendal-Hannover oder zurück 


EK 
ZS Kak olai 
Schnellzug-Lokomotive ***) zu vergleichen. Minuten ae 108,4 108,9] 110,1 
Die Haupt-Abmessungen der drei Lokomotiven sind folgende: | Ou Wirkliche Fahrzeit Grofs- Möhringen-Block 191 
(Betriebslänge 126 km) oder zurück (Betriebs- 
Zusammenstellung I. länge 123 km) Minuten . . . . . || 83,1] 83,9 85,1 
un di Durchschnittliche Geschwindigkeit. km/St. auf 
EE? der Strecke Grofs-Möhringen-Block 191 .. . || 89,4| 88,6) 87,8 
u Durchschnittliche Feueranfachung in mm Wasser- 
Ti auar i ä A 
ne Pauar u a Eege e säule in der Rauchkammer. . . . . . . |} 118 | 108 |119 
oe ee LEREN) SE ölj Durchschnittlicher Füllungsgrad in Din des 
11 Vierzylinder-Verbund 53,0 | 2,3 118 | 14 Kolbenhubes . . . 32 | 26 | 45 
E Talino r 106 Di Durchschnittliche Dawane bei E EEN 
ie es Zwilling 2,3 2,3 +28 es GE EE A 296 
38 /weizylinder-Verbund [147,6 | 23 | 125 | 12 1| Durchschnittliches Gewicht de Lokomotiv und 
A f ee f des Tenders L . . . j Së SE 87 81 | 76 
Die Lokomotiven befanden sich nach de inbete conan sl Durchschnittliches Gewicht des Waga: 
oder letzten Wiederherstellung seit längerer Zeit im Dienste, mges W . . 4 [| 278.4) 267,1] 252,5 
also im Zustande mittlerer Abnutzung. 9 DürchschnittlicheZugkraft für teen 
Die Falırten fanden mit zwei D-Zügen von Hannover nach nd et [38 +097. V480 > Ike 1168,6|1071,4| 987,3 
Stendal und zurück statt. Hier arbeiten die EEN, SE i 1000 
sat ae . | 10 Durchschnittliche Zugkraft für den Zug 
planmälsig 117 und 114 Minuten mit voller Anstrengung, die V+50 
nur bei der Durchfahrt durch Lehrte kurze Zeit unterbrochen Za =W 1,6 +038. M1900 d= e 1484,111412,7 1316,5 
wird. Die Züge bestanden aus 7 bis 9 vierachsigen und einem | 11 Ganze Zugkraft Zi + Z2 . . 2652,7/2484,1| 2303,8 
snlarhei | mp j 10 - Za Za 
dreiachsigen Wagen; ihre Belastung wurde der Leistungsfähig 19 Durchschnittliche Leistung (== i > 878,9) 808,9) 754,5 
keit der Lokomotiven entsprechend bemessen. e? 
Die dauernden Leistungen (Reihen 12, 13 der Zusammen- | 13) Durchschnittliche Nutzleistung u 490,8 464,0] 424,4 
II) sind aus den Fahrgeschwindigkeiten (Reihe 3) auf |. 
ie UNE) e Mol AS ee Ve = ie St a N 14 Verbrauch an Wasser . . . cbm || 11,84) 10,771 12,45 
der Strecke Grols-Möhringen, der en laltestelle vor SE? al, | isl Verbrauch an Kohlen © . . . . . . ke || 3280| 3345| 3200 
bis Block 191 vor Lehrte, und ebenso in der andern Richtung | 161 kg Kohle verdampfte Wasser. . . . kg || 7,27) 6,44 7,78 
ermittelt, da die Lokomotiven am Beginne dieser Strecke schon | 17/1 kg Kohle leistete in der Stunde 
j j r j j > Nr. 1 >< Nr. 12 
in voller Leistung waren und pig zu ihrem zu ununter (= >< 1 =) or... PS 095 087 0,86 
brochen zu arbeiten hatten. Die durchschnittlichen Fahr- 60 
geschwindigkeiten (Reihe 3) sind nicht nach der wirklichen | 18 l kg E P Nutz- 
; E Y; 
Streckenlänge von 123,8 km, sondern nach den Betriebslängen leistung (= a ) P.S. | 0,53 0,50) 0,48 
= : : "as } rm as 
*) Organ 1900, S. 234. 19114 Gewicht der Lokomotive a Tender 


**) Organ 1900, 5. 298. hatte die Nutaeisting (5 aa). , PS. || 9,26) 8,87] 8,91 
***) Organ 1894, 8. 127. Gewicht 
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von 126 und 123 km ermittelt, bei welchen die zwischen Grofs- 
Möhringen und Solpke liegenden längeren Steigungen und Ge- 
fälle bis 3,3 °/,, für eine Grundgeschwindigkeit von 85 km/St. 
berücksichtigt sind. Die übrige Strecke ist fast wagerecht. 
Die Lokomotiven wurden thunlichst mit der auch im ge- 
wólnlichen Betriebe erreichten Anstrengung der Kessel ge- 
fahren, welche einer Luftverdünnung in der Rauchkammer von 
etwa 100 his 120 mm Wassersúule entspricht. Die beobachteten 
Durchschnittswerthe sind in Reihe 4 der Zusammenstellung II 
eingetragen. Da die Luftverdünnung auch vom Zustande des 
Feuers abhängt, so wurden bei der Bemessung der Anstrengung 
auch die Fahrgeschwindigkeit und der Füllungsgrad in Betracht 
gezogen, deren zusammengehörige Werthe nach einigen Beob- 
achtungen bald ermittelt werden konnten. 
Bei der Berechnung der Leistungen Nr. 9 und 10 nach 
(V km/St.)? 
1300 
würden die Verschiedenheiten der Wagengewichte unverháltnis- 
mälsig grofsen Einfluls erlangt haben. Daher sind die besonders 
für grofse Geschwindigkeiten besser geeigneten Formeln von 
Barbier*) zu Grunde gelegt, welche die Lokomotive und 
den Wagenzug ihren sehr verschiedenen Widerständen ent- 
sprechend getrennt behandeln. Dabei ist aber für den Wider- 


der einfachen Formel für die Zugkraft 2,4 + 


stand der Wagen die Formel 0,3.V. angenommen, 


weil der Lauf-Widerstand schwerer Züge aus vierachsigen 
D-Wagen nach neueren Versuchen mit steigendem V etwas 
langsamer zunimmt, als der Barbier’schen Formel 0,456 V. 
V+1 
Car 

Bei der Berechnung der Leistungen der Kohle (Reihen 17 
und 18) ist angenommen, dals die Leistungen (Reihen 12 und 
13) während der ganzen Fahrzeit (Reihe 1) verrichtet sind; 
thatsächlich wurde aufserhalb der in Reihe 2 bezeichneten 
Strecke weniger geleistet. 

Die Zusammenstellung II enthält die Durchschnittsergeb- 
nisse aus je 10 einwandfrei verlaufenen Fahrten für jede 
Lokomotive. 

Die Vierzylinder-Lokomotive Nr. 11 läuft aulser- 
ordentlich ruhig und sanft. Vom Arbeiten des Triebwerkes 
bemerkt man auf dem Führerstande nichts. Die Lokomotive 
_ fährt wie ein gut laufender Personenwagen, die Mannschaft er- 
müdet daher weniger, als auf den andern Lokomotiven und 
kann längere Strecken fahren. Das stolsfreie Arbeiten des 
Triebwerkes wird dadurch bewirkt, dafs der Ausgleich der 
Kolbenkräfte und Massendrücke an derselben Achse und der 
Wechsel der Kolbenkräfte gleichzeitig erfolgen, sodafs nur ge- 
ringe wagerechte Kräfte auf die Triebachslager wirken. Auch 
die Steuerung arbeitet sehr leicht, da die Kolbenschieber der 
Hochdruck-Zylinder ganz, die Flachschieber der Niederdruck- 
Zylinder gröfstentheils entlastet und einem Dampfdrucke von 
nur etwa 3 at ausgesetzt sind. 

Wegen dieser für die Erhaltung des Triebwerkes günstigen 


entsprechen würde. 


*) Organ 1900, S. 25. Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1898, S. 1188, 


| 
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Umstände wird die Lokomotive vermuthlich längere Wege 
zwischen zwei Wiederherstellungen zurücklegen, als andere. 

Von den aufgenommenen Dampfdruck -Schaulinien sind 
mehrere in Abb. 1 bis 15, Taf. LII dargestellt. Sie zeigen 
namentlich beim Beginne der Einströmung gewisse Mängel, 
welche in Wirklichkeit nicht bestanden haben können. Da die 
Papiertrommel stets vom Kreuzkopfe des Niederdruck-Zylinders 
bewegt wurde, so erscheinen alle Schaulinien des Hochdruck- 
Zylinders wegen der endlichen Längen der Treibstangen im 
mittlern Theile nach links verschoben; die berichtigten Linien 
sind eingestrichelt. Die Linien zeigen den gleichzeitigen Ver- 
lauf der Spannungen in jedem Zylinder und im Hochdruck- 
und Niederdruck-Schieberkasten, also besonders die bei der 
Ein- und Ausströmung des Dampfes entstehenden Druckverluste. 
Die Spannung im Einströmungsraume der Hochdruck-Zylinder 
(Abb. 1, 3, 5) zeigt wegen der Weite der Einströmungsrohre 
nur geringe Schwankungen. Der Druckverlust bei der Ein- 
strömung ist bei grofser Geschwindigkeit ziemlich grofs, aber 
erfahrungsmälsig wenig nachtheilig, da er ähnlich wirkt, wie 
die übliche Drosselung durch den Regler. Der Widerstand 
bei der Ausströmung (Abb. 2, 4, 6, Taf. LIT) ist zwar nicht 
grols, aber unbedingt schädlich. Beide Verluste sollen bei 
weiteren Ausführungen durch grölsere Oeffnungen in den Füh- 
rungshülsen der Kolbenschieber verringert werden. 

Im Niederdruck-Schieberkasten (Abb. 7 bis 9, Taf. LII) ist 
die Spannung ziemlich veränderlich, wodurch in der zweiten Hälfte 
des Kolbenweges unnöthig hoher Gegendruck auf die Hochdruck- 
Kolben entsteht. Auch nach dem Absperren der Hochdruck- 
Schieber strömt noch Dampf neben den äufseren Schicberringen 
her, wie namentlich die Schaulinie (Abb. 7, Taf. LIT) er- 
kennen läfst. Diese Nachströmung verursacht auch die auffällige 
Drucksteigerung am IIubende, die sich in Abb. 7, Taf. LII 
links oben am deutlichsten zeigt. Diese Nachströmung ist jetzt 
durch eine kleine Aenderung an den Schiebern beseitigt worden. 

Um gleichmäfsigere Spannung in den beiden Niederdruck- 
Schieberräumen zu erzielen, sind sie versuchsweise durch ein 
Rohr mit einander verbunden worden, worauf sich die in 
Abb. 10 bis 15, Taf. LII dargestellten Schaulinien ergaben. 
Die Spannung im Niederdruck-Schieberkasten ist hiernach ziem- 
lich gleichmäfsig geworden. Bessere Leistungen wurden aber 
nicht erzielt. 

Der Spannungsverlust bei der Einströmung in die Nieder- 
druck-Zylinder ist namentlich bei grofser Geschwindigkeit ebenso 
grols, wie bei andern Verbundlokomotiven; er würde durch 
Anwendung leichtern, überhitzten Dampfes sehr verringert 
werden. Der Gegendruck während der Ausströmung ist gering. 

Das gewählte Füllungsverhältuis von 40°/, im Hochdruck- 
bei 60 °/, im Niederdruck-Zylinder erscheint nach dem ganzen 
Verlaufe der Schaulinien, der guten Vertheilung des Wärme- 
gefälles auf beide Zylinder und dem leichten Laufe der Loko- 
motive zweckmälsig. Den Hauptantheil der Gesammtarbeit, 
durchschnittlich 60 °/,, leisten die Hochdruck-Kolben. Für den 
Kraftausgleich an der Triebachse ist diese Kraftvertheilung 
günstig, im Uebrigen ohne Nachtheil. 

Die Leistungsfähigkeit der Lokomotive kann als Durch- 
schnitt aus den 5 besten Fahrten auf 995 Dampf- P.S. 
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geschätzt werden und wird nach Ausführung kleiner Aende- 
rungen wahrscheinlich noch steigen. In den Leistungen Reihen 
17 bis 19 übertrifft sie die beiden anderen Lokomotiven. 


Die Heilsdampf-Lokomotive Nr. 86 hat bei den 
Versuchsfahrten eine bedeutende Leistungsfihigkeit gezeigt, die 
im Beharrungszustande als Durchschnitt aus den 5 besten Fahrten 
auf 900 Dampf-P.S. geschätzt werden kann. 

Eine bemerkenswerthe Fahrt, welche in die Zusammen- 
stellung nicht aufgenommen ist, fand vor einem Zuge aus sechs 
D-Wagen von rund 180t Gewicht statt, Die Lokomotive er- 
langte hierbei ihren Beharrungszustand erst bei sehr grofser 
Geschwindigkeit und legte eine wagerechte Strecke von 61 km 
in 33 Minuten, also mit 111 km/St. zurück, Die rechnungs- 
mälsige Leistung bei dieser Fahrt betrug rund 1100 P.S. Es 
scheint, dals das geringe Gewicht des Dampfes die Widerstände 
verringert, sodals die Lokomotive bei grofsen Kolbengeschwindig- 
keiten verhältnismäfsig leicht und vortheilhaft arbeitet. 

Die Gangart der Lokomotive ist etwa dieselbe, wie die 
der Verbund-Schnellzug-Lokomotiven. Das Triebwerk arbeitet 
wegen des hohen Kolbendruckes, namentlich bei geringen Ge- 
schwindigkeiten nicht stofsfrei, der Gang ist wegen der kurzen 
Tragfedern hart. Beide Ursachen erzeugen bei grolser Ge- 
schwindigkeit starke Krschtitterung, welche sich indes bei sehr 
grolser Geschwindigkeit wieder verringert, Die Erschütterung 
wird sich durch Fahren mit mälsiger Eintrittspannung und An- 
wendung längerer Tragfedern ausreichend ermälsigen lassen. 
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Im Uebrigen folgt die Lokomotive dem Gleise sehr gut und 
zeigt keine störenden Bewegungen. 


Die Dampfschieber und Stopfbüchsen halten sich gut, die 
Dampfkolben befriedigend, sodafs die Lokomotive betriebstüchtig 
ist. Am Ueberhitzer wurde keine Beschädigung bemerkt, die 
Abnutzung der Achslager, Radreifen und anderer Theile war - 
die gewöhnliche. Für die Schmierung der Kolben und Schieber 
sind im letzten Halbjahre 8,46 kg Oel für 1000 km verbraucht, 
gegen durchschnittlich 5,86 kg bei 27 anderen Lokomotiven 
derselben Dienstgruppe. ` 


Die Leistungen der Lokomotive hängen sehr von der er- 
reichten Ueberhitzung des Damptes ab, welche ohne erkennbare 
Ursache verschieden war und bei den Versuchsfahrten zwischen 
250 und 350 ° wechselte. Gute Leistungen erfordern mindestens 
280 9, 

Die Verbund-Lokomotive Nr. 38 gehört zu der 
ersten Lieferung dieser Gattung aus dem Jahre 1893. Sie 
hat ein selbstthätiges Anfahrventil, welches dem Dampfdurch- 
gange wesentlich weniger Widerstand bietet, als die später 
eingeführten Wechselventile verschiedener Bauart. Ihre Dampf- 
Leistung beträgt im Beharrungszustande durchschnittlich aus 
den 5 besten Fahrten etwa 820 P.S., in der Wirksamkeit 
(Reihen 17 bis 19 der Zusammenstellung II) steht sie der 


| Meifsdampf-Lokomotive gleich. Die neueren Lokomotiven dieser 
| Gattung mit Wechselventilen erreichen diese Leistungen nicht. 


Nachruf. 


Sir Andrew Fairbairn +. 


Am 6. Juni wurde zu London Sir Andrew Fairbairn, 
Sohn des bekannten Maschinenbauers Sir Peter Fairbairn, 
beerdigt, begleitet von einer grofsen Zahl von Vertretern des 
Gewerbes und der Eisenbahn-Technik seines Vaterlandes und 
des Auslandes, nachdem er ein Alter von 73 Jahren in erfolg- 
reicher und eifriger Thitigkeit erreicht hatte. 

- Sein Vater liefs den 1828 geborenen Sohn trotz der für 
den damals noch wenig Begüterten schweren Opfer die Schule 
in Genf besuchen; nach weiterem Studium der Ilülfsfächer der 
Naturwissenschaften an den Universitäten Glasgow und Cambridge 
nalım er schliefslich das Studium der Rechte auf, um mit 
24 Jahren in die Laufbahn als Richter einzutreten. In dieser 
Stellung blieb er vier Jahre, reiste dann ebenso lange auf dem 
Festlande und trat 1860 in das Geschäft seines Vaters: 
Fairbairn, Nayor, Macpherson and Co. in Leeds ein, 
dessen Stellung er nach dessen Tode 1861 voll übernahm. In 
dieser war cr 1866 und 1867 Bürgermeister von Leeds, als 
welcher er wegen seiner Verdieuste um die Kunstausstellung 
1867 den persönlichen Adel erhielt. 1871 wurde er Vor- 
sitzender der Schulaufsichtsbehérde und 1880 Abgeordneter des 
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| Unterhauses. 1878 vertrat er England auf der Ausstellung in 


Paris und 1892 úbernahm er die Stellung des High Sheriff von 
Yorkshire. Inzwischen hatte er 1878 die Stellung als Ver- 
waltungsrath der Great-Northern-Bahn übernommen, welche ihm 
zum Anlasse eifrigster Fürsorge für alle Zweige des Eisenbahn- 
wesens, insbesondere die Beurtheilung neuer Linien, den Neu- 
bau, die Erziehung der Bahnbeamten, die Behandlung und 
Versorgung Verletzter wurde; diese Thätigkeit wurde auch die 
Grundlage des regen und fruchtbaren Antheiles, den er an 
der Schaffung des internationalen Jisenbahn -Kongresses ge- 
nommen hat. 


Dabei fand sich ihm noch Zeit und Kraft zur Uebernahme 
einer grofsen Zahl von Ehrenstellen in der städtischen und 
Staats-Verwaltung, in der Wehrkraft seines Vaterlandes und in 
Vereinen. 


Wenn Fairbairn auch nicht eigentlich Techniker war, 
so gehört er doch zu den Männern, die das Eisenbahnwesen in 
hervorragendem Mafse, namentlich auf Verwaltungsgebieten, ge- 
fördert haben, es ziemt sich deshalb, seiner hier mit dem Aus- 
drucke der Trauer über seinen Verlust zu gedenken. 


t 
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen.” 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 71 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 41 auf Tafel LITI. 


In der durch Einladungsschreiben der vorsitzenden Ver- 
waltung des Ausschusses, der Direktion der Königl. Ungarischen 
Staatsbahnen vom 10. Juni d. J. Nr. 28 T. A für heute, den 
26. Juni 1901, nach Amsterdam einberufenen Sitzung waren 
alle Ausschuls-Verwaltungen — mit Ausnahme der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Berlin, welche schriftlich mitgetheilt 
hatte, dals sie verhindert sei, die Sitzung zu beschicken — 
vertreten, 


Namens der vorsitzenden Verwaltung begrüfst Herr Ministerial- 
rath Banovits die erschienenen Herren Abgeordneten und 
schliefst hieran die Mittheilung, dafs im Sinne des $ 13 Abs. 4 
der Vereins-Satzungen der Generaldirektion der a. priv. Busch- 
téhrader Eisenbahn als antragstellenden, jedoch dem technischen 
Ausschusse nicht angehörenden Verwaltung daheim gegeben 
worden sei, an der Verhandlung zu Ziffer III der Tagesordnung 
mit berathender Stimme theilzunehmen. 
Verwaltung ist jedoch nicht erschienen. 


genommen, um den Ausschuls Namens seiner Verwaltung, der | 


Generaldirektion der Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft, und 
zugleich auch Namens der Generaldirektion der Gesellschaft für 


den Betrieb von Niederländischen Staatsbahnen in Amsterdam | 


herzlich willkommen zu heilsen, wird in die Tagesordnung ein- 
getreten. 


I. Frage der Herstellung von Beklebetafeln (Schreibschildern) an 

den Wagen zur Aufnahme von Uebergangszetteln (vergl. Ziffer VII 

des Protokolles Nr. 70, Bozen, den 27./28. Februar 1901 und 
Organ 1901, Seite 110). 


Namens des zur Vorberathung des obenbezeichneten Gegen- 
standes eingesetzten Unterausschusses berichtet der Vertreter 
der Oesterreichischen Südbahn, Herr Oberinspektor Hantschke, 


Beklebetafeln für Uebergangszettel an Güterwagen über folgende 
Punkte geeinigt habe: 


1. Es sollen nicht nur die gedeckten Güterwagen und die 
offenen Güterwagen mit entsprechend hohen Seitenwänden, 
sondern sämmtlicho Güterwagen, insofern dieselben nicht 
ausschliefslich dem inneren Verkehre der eigenen Bahn 
dienen, mit Beklebetafeln für Uebergangszettel versehen 
werden. 


ga. Der Ausdruck »Schreibschilder« soll ersetzt werden durch 
» Beklebefliichen <. 


3. Die Gröfse der Beklebetafeln bezw. Beklebeflächen soll 
für mindestens 8 Uebergangszettel ausreichen, 
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Ein Vertreter dieser | 
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Demgemäls schlägt der Unterausschufs vor, dem Ausschusse 
den nachstehenden Wortlaut für die in die Technischen Verein- 
barungen aufzunehmende Vorschrift, betreffend Beklebetafeln 
der Güterwagen, zu empfehlen: 


Dem § 132 ist folgender Absatz anzufügen: 


(*) Sämmtliche Güterwagen, soweit sie nicht ausschliefslich 
für den inneren Verkehr der eigenen Bahn dienen, sind an 
beiden Lángsseiten. und zwar möglichst in der linken Ecke 
— vom Standpunkte des Ablesenden aus gesehen — mit Be- 
klebetafeln oder abgegrenzten Beklebeflächen für die. Anbringung 
der Uehergangszettel zu versehen. Diese Tafeln oder Flächen 
sind für mindestens 8 Uebergangszettel der Gröfse 13 cm >< 9 cm 
zu bemessen und haben die Ueberschrift »Nur für Uebergangs- 
zeitel< zu erhalten, Es wird empfohlen, die Beklebetafeln 
oder Beklebeflächen mit einer Regenleiste zu versehen. 


Der Unterausschufs ist der Meinung, dafs die in Rede 


| | innerhalb zweier Revisionsperioden, d. i. 
Nachdem: hierauf’ Here Oberingeniäur de Bruya.das Wort. eevee Mafsregel innerhalb zweier Revisionsperioden, i 
: innerhalb 6 Jahren, durchgeführt werden könnte. 


Nach der hierauf im Schoofse des Ausschusses statt- 
gefundenen Besprechung des Gegenstandes werden die Anträge 
des Unterausschusses mit der einzigen von dem Vertreter des 
k. k. Eisenbahnministeriums beantragten Abänderung, dals die 
Worte: »möglichst in der linken Ecke« ersetzt werden durch 
die Worte: »möglichst in der Nähe der linken unteren Ecke», 


: zum Beschlusse erhoben. 


! 
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Als Zeit für die Durchführung der Mafsregel werden 
sechs Jahre festgesetzt. 

An die geschäftsführende Verwaltung wird unter Dezug- 
nahme auf den Beschlufs zu Ziffer XVII der Tagesordnung der 
im Jahre 1900 zu Strafsburg i. Els. abgehaltenen Vercins- 
Versammlung das Ersuchen gerichtet, obigen Beschlufs des 


Ausschusses gemäfs $ 15 der Satzungen bei den Vereins-Ver- 


H D . ` | \ i r, at 
dafs sich der Unterausschuls hinsichtlich der Anbringung von , Waltungen zur Abstimmung zu bringen. 


II, Antrag der Direktion der k. k. priv. Oesterreichischen Nord- 

wesibahn, beireffend Benennung von Einzeltheilen des Eisenbahn- 

Oberbaues u. s. w, (vergl. Ziffer IV des Protokolles Nr. 65, Wien, 
den 7./S. Juni 1895 und Organ 1899, Seite 193). 


Ueber die Thätigkeit des betreffenden Unterausschusses 
berichtet Namens der Generaldirektion der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen Herr Oberbaurath Larrass wie folgt: 

In der ersten Sitzung des Unterausschusses einigten sich 
die betheiligten Verwaltungen zunächst über die mafsgebenden 
Gesichtspunkte für die Behandlung der Angelegenheit und über 
den Umfang und die Grenzen der in Aussicht zu nehmenden 
Bearbeitung. 


*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher 


Eisenbahn -Verwaltungen. 
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Als leitende Grundsätze wurden angcnommen: 


1. Im Nothwendigen Einheit, im Uebrigen Freiheit. 

2. An den in den Vereins-Drucksachen (Technische Verein- 

barungen u. s. w.) bereits für den ganzen Verein einheit- 

lich festgelegten und auch von verschiedenen Regierungen 
in Verordnungen, Erlassen u. s. w, angewandten Benennungen 
von Oberbautheilen u. s. w, ist, soweit nur irgend möglich, 
festzuhalten und sind für andere Gegenstände solche Be- 
nennungen zu wählen, die thunlichst ohne Weiteres die 

Sache selbst erkennen lassen. 

Die Bearbeitung ist zunächst innerhalb enger Grenzen zu 

halten. 

4. Die Benennungen haben sich auf die Haupttheile des 
Kisenbahn-Oberbaues, der Weichensicherungen u. s. w. zu 
beschränken und sind diejenigen Benennungen für Gegen- 
stände u. s. w. unberücksichtigt zu lassen, für die eine 
Namensfestlegung mit Rücksicht auf die noch in der Aus- 
gestaltuug begriffenen Bauarten nicht zu empfehlen ist. 

. Ucher den Begriff der einzelnen Benennungen darf kein 
Zweifel obwalten. 


cr 


für die Hauptbezeichnungen sind Begriffserläuterungen, 
sofern nöthig auch Skizzen beizugeben. 


Von der in den vorstehenden Grundsätzen unter 3. und 4. 
für die Bearbeitung vorgesehenen engen Umgrenzung und Be- 
schränkung hat der Unterausschufs aber bereits in seiner ersten 
Sitzung Abstand nehmen müssen, weil sich schon bei der 
Durchberathung der von der Sächsischen Staatseisenbahn-Ver- 
waltung vorgelegten vorläufigen »Zusammenstellung für einheit- 
liche Benennungen u. s. w.« nicht nur bei den Oberbautheilen 
und den Weichensicherungen, sondern auch bei Bezeichnungen 
für die Bahnbettung, Gleise, Weichen und Signale ein Mangel 
an einheitlicher Benennung ergab. Der Unterausschuís hat 
demgemäls geglaubt, den engen Rahmen des ihm gewordenen 
Auftrages zu erweitern und seino Thätigkeit auch auf die ein- 
heitlichen Benennungen für Bezeichnung von Bahnkörpertheilen, 
Gleisen, Weichen, Weichentheilen und Signalen ausdehnen zu 
müssen. 


line auf Grund dieses Beschlusses abgefalste anderweite 
»Ausammenstellung für einheitliche Benennungen u. s, w.« ist 
Prüfnng den Unterausschufs auch noch 8 dem 
Unterausschusse angehörende Vereinsverwaltungen 
Aculserung und Ergänzung vorgelegt worden. 


nach durch 


nicht zur 

Unter Berücksichtigung der von diesen Vereins-Vorwaltungen 
eingegangenen Jirklärungen und zusätzlichen Ergänzungen, sowie 
nach Begleichung der in den Erklärungen zum Ausdruck ge- 
brachten Meinungsverschiedenheiten und gegentheiligen Anträge 
wurde als Schlulsarbeit des Unterausschusses eine Zusammen- 
stellung von »Vorschlägen für einheitliche Benennungen von 
Gleisen, IJtinzeltheilen des Oberbaues, Weichen u. s. we ge- 
fertigt, welche die Königl. Generaldircktion der Sächsischen 
Staatsbahnen den Mitgliedern des technischen Ausschusses mit 
Schreiben vom 6. Juni d. J. Nr. III A. 977 übersandt hat 
und den Abgeordneten heute vorliegt. 

In dieser Zusammenstellung sind der Uebersichtlichkeit und 
des Vergleiches wegen die bereits von verschiedenen Regierungen 


Für die Bezeichnungen, insbesondere‘ 


| 
| 
| 
| 


angenommenen, die beim Vereine Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen verwendeten und bei anderen Vereins-Verwaltungen 
sonst. gebräuchlichen Bezeichnuugen neben den jeweiligen Vor- 
schlägen mit aufgenommen worden. Die zu den einzelnen Vor- 
schlägen gebrachten Erläuterungen sollen lediglich nur eine 
kurze Erklärung für die vorgeschlagenen Bezeichnungen zur 
Behebung etwa künftig auftauchender Zweifel bezwecken. 

Der Unterausschuls, so fügt der Herr Berichterstatter hinzu, 
ist sich wohl bewufst, dafs die Vorlage als eine erschöpfende 
nicht bezeichnet werden kann, er glaubt aber immerhin hier- 
durch eine Grundlage geschaffen zu haben, auf der zur Herbei- 
führung weiterer einheitlicher Benennungen, insbesondere bei 
Signal- und Sicherungsanlagen, nachdem für derartige Anlagen 
die Bauarten zu cinom annähernd gesicherten Abschlufs gelangt 
sein werden, fortgearbeitet zu werden vermag. 

Gegen die Vorlage des Unterausschusses im Allgemeinen 
werden in der Versammlung von keiner Seite Einwendungen 
erhoben und wird dieselbe nach gepflogener Durchberathung 
der einzelnen Vorschläge in der in der Anlage I enthaltenen 
Fassung vom Ausschusse genehmigt. 


Die Berichterstattung an die Vereins-Ver- 
sammlung übernimmt die Königl. Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


II. Antrag der Generaldirektion der a, priv. Buschtöhrader Bisen- 

bahn auf Festsetzung der Ersatzkosten für cintheilige Wagenlager 

(vergl. Ziffer IV des Protokolles Nr. 70, Bozen, den 27./28. 
Februar 1901 und Organ 1901, Seite 106). 


Namens der Sächsischen Staatsbahn berichtet Herr Ober- 
baurath Pagenstecher, dals dem in der letzten Sitzung des 
technischen Ausschusses gefalsten Beschlusse zufolge (vergl. 
Punkt IV des Protokolles Nr. 70) 33 Vereins-Verwaltungen 
— und zwar von den Königl. Preufsischen Eisenbahndirektionen 
nach vorhergehendem Einvernehmen nur die Königl. Eisenbahn- 
direktion zu Berlin — um Mittheilung der Preise für ein- 
theilige Lagergehäuse und für zugehörige Lagerfutter ersucht 
worden sind. 

Diesem Ansuchen ist von 18 Verwaltungen, einschliefslich 
der Sächsischen Staatsbahn, entsprochen worden. 

Die Preise für die Lagergehäuse schwanken danach zwischen 
12,85 M. und 39,27 M., diejenigen für die Lagerfutter zwischen 
8,60 M. und 26,50 M. 

Auf Grund dieser in weiten Grenzen von einander ab- 
weichenden Preise schlägt die berichtende Verwaltung folgende 
Durchschnittspreise vor: 


a) für ein eintheiliges gulseisernes Lagergehäuse 
fertig bearbeitet einschliesslich Schmierdeckel 
und Schrauben, Schmierpolster nebst Zubehör 


und Oelabschlulsring, jedoch ohne Lagerfutter. 24,— M. 
b) für eine Lagerschale dazu aus Weilsmetall oder 
Rothmetall oder aus Rothmetall mit Weissmetall- 
BINGUIS fy de e A ee 16,— M. 
und empfiehlt die Aufnahme dieser Preise in das Preisver- 


zeichnis unter don jetzt freien Nummern 6 und 7. 
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In der Besprechung des Gegenstandes wird von mehreren 
Seiten die Ansicht zum Ausdruck gebracht, dafs die von 
einzelnen Verwaltungen mitgetheilten sehr hohen Preise wohl 
darauf zurückzuführen sein möchten, dals die * Lagergehituse 
nebst Lagerschalen noch nicht in grofser Anzahl beschafft 
würden. Bei einer Massen-Anfertigung der Lager würden die 
Preise sich noch erheblich herabmindern lassen. 


Dieser Anschauung Rechnung tragend, beschliefst die Ver- 
sammlung, den Preis unter a) auf 20,— M., den Preis unter 
b) auf 15,— M. herabzusetzen. 


Die Versammlung ist ferner der Ansicht, dafs — solange 


die in Rede stehende Ergänzung des Preisverzeichnisses für | 
Wiederherstellung fremder Wagen nicht endgültig angenommen ` 
erscheint — wegen Berechnung der eintheiligen Lagergehäuse | 
die Bestimmungen des $ 24 Abs. 4 des Vereins-Wagen-Ueber- ` 
Der dieser Anschauung | 
entgegenstehend& Beschlufs zu Bozen (Protokoll Nr. 70 unter | 


einkommens Platz zu greifen haben. 


Ziffer IV) wird aufgehoben. 


An die geschäftsführende Verwaltung wird das Ersuchen | 


stellen. 


Bei der eingehenden Besprechung dieser neuen Vor- 


schläge habe sich der Unterausschuls davon überzeugt, dals 
eine zweckmälsige Lösuug der Frage auf rein theoretischem 
Wege nicht erreicht werde und dals es nothwendig sei, in 


Organ 1899, Seite 120) bestimmte, durch Versuche und durch 
die Erfabrung als richtig erkannte Bremsprocente der Berech- 


nung zu Grunde 


zu legen. Die für diesen Zweck vom Unter- 


ausschusse als geeignet erachteten Werthe, denen die neuc 
formel annähernd entsprechen sollte, waren folgende: 


een nn nn nn en 


H 


Gefälle — 7, 
9 |. N 8 
0 
A 
10 10 
20 19 
| 25 25 
40 42 


gerichtet, diese jetzt vom Technischen Ausschusse erledigte An- ` 


gelegenheit den Bestimmüngen der Vereins-Satzungen gemäls 
weiter behandeln zu wollen. 


IV. Antrag der Generaldircktion der Königl. Bayerischen Staats- 

bahnen auf Ucberpriifung der in den Technischen Vereinbarungen 

enthaltenen Bremsbestimmungen und Antrag auf Feststellung von 

Vorschriften, betreffend die Entfernung der Vorsignale von den 

Mastsignalen (vergl. Ziffer I des Protokolles Nr. 68, Dresden, 
den 9./10. Mai 1900 und Organ 1900, Seite 199). 


Von den dem betreffenden Unterausschusse zugewiesenen 
Fragen, betreffend: 


1. die Boschaffenheit der Bremsen ($§ 118 und 135 der 
Technischen Vereinbarungen), . 


2, die Bremsbemessung der Züge (§ 157 der Technischen 
Vereinbarungen) und 


3. den Abstand der Vorsignale von den Mastsignalen ($ 184 
der Technischen Vereinbarungen) 


wurde Punkt 1 bereits zum Abschlufs gebracht (vergl. II. 
Nachtrag zu den Technischen Vereinbarungen vom Dezember 
1900, bezw. Protokoll Nr. 68 des technischen Ausschusses 
unter Ziffer I). Ueber die weiteren Verhandlungen des Unter- 
ausschusses berichtet in der heutigen Sitzung Namens der 
Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staatsbahnen Herr 
Generaldirektionsrath Weiss, dass sich derselbe seitdem vor 
Allem mit der Ermittelung einer den heutigen Verhältnissen 
angepalsten Formel für die Berechnung der Bremsprocente be- 
schäftigt habe. Wie bereits früher berichtet wurde, hatten die 
vom k. k. Oesterreichischen Eisenbahnministerium und von der 
Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover erstmals vorgeschlagenen 
Formeln nicht die unbedingte Zustimmung des Unterausschusses 
gefunden und hatte dieser unter Aufstellung bestimmter Gesichts- 
punkte beschlossen, noch weitere Vorschläge zur Berathung zu 


ähnlicher Weise wie bei Ermittelung der alten Formel (siehe 
d 
| 


Bremsprocente für eine Geschwindigkeit von 


25 | 30 | 40 50 | 60 | 100 
— km in der Stunde 
1 4 | 70 
9. 14 80 80 
16 | , 38—40] 90 
| 2%6 | 34 | 55 
30 41 50 
50 | 
| | 


Unter Zugrundelegung dieser Werthe wurde für die Be- 


rechnung der Bremsprocente 


fir Hauptbahnen die 


| nachstehende Gleichung ermittelt: 


fı 


B. 


ee? 


ees 8 e 


' (550+ 20,)... 


Get? 


( 0,42 v? 
550 + 20, 


— 0,1 w, + 0,1 d 


wobei v, = v + 0,5 a anzunehmen ist. 
In dieser Formel bedeuten: 


‚ das auf bremsbaren Achsen ruhende Gewicht 


des Wagenzuges in Procenten des gesammten 
Wagenbrutto; 


. die Fahrgeschwindigkeit in km/St.; 
. das Gefälle in °/9; 
. den mittleren Coefficienten der Reibung zwischen 


Rad und Bremsklotz während des Verlaufes 
einer Bremsung, wenn eine Anfangsgeschwindig- 
keit v, = (v + 0,5 a) km/St. in Rechnung ge- 
stellt wird ; 


. den mittleren Rollwiderstand des Wagenzugcs 


in kg pro 1 Tonne des Zuggewichtes, gleich- 
falls unter Voraussetzung ciner Anfangs- 
geschwindigkeit +, = (w + 0,5 a) km/St. ; 

den reinen Bremsweg in Metern (ohne Mit- 
rechnung des Bereitschaftsweges, d. h. des 
Weges vom Augenblick der Bethätigung der 
Bremse bis zum Eintritt der Vollwirkung). 


Die Bremsprocente für Nebenbahnen wurden aus 
der Formel ermittelt: 

1.25 
fi 
wobei, wie vorher, v, = v + Oho gesetzt und ein reiner 

Bremsweg von 300 m angenommen warde. 


0,420? 
er 


— 0,1% + 0,1 a) 


en 


Die Zweckmälsigkeit dieser gesonderten Berechnung der Dieser Werth ergiebt sich aus der allgemeinen Gleichung 

Bremsprocente für Haupt- und Nebeneisenbahnen ergiebt sich Oh 
> y id d d == 

daraus, dals für die Nebenbahnen ohne Bewachung der Weg- ER 1300 

übergänge ein erheblich kürzerer Bremsweg erforderlich wird | Geschwiudigkeit v. Gegenüber den sonst für die Aufstellung 

und wegen der geringeren Fahrgeschwindigkeit auch leichter | der Fahrpläne und Lokomotivleistungstabellen gewöhnlich be- 

zu erreichen ist, als für Hauptbahnen. nutzten Formeln w = 2,5 +- 0,001 v? oder w = 2,4 + 0,001 e? 


Die vorgenannten, auf Grund der Vorschläge des k. k. stimmt die obige Gleichung mit den thatsächlichen Verhältnissen 


bei einer bestimmten 


Eisenbahnministeriums benutzten Formeln geben den gegen- besser überein. 
seitigen Beziehungen der in Betracht kommenden Gröfsen einen 
möglichst richtigen Ausdruck, Abweichend von den seiner Zeit 
vom Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gemachten An- 
nalımen, wonach der erreichbare Bremsdruck dem Totalgewichte 
des Wagens gleich zu setzen wäre, wurde durch Einfügung des 
Coefficienten 1,25 dem Umstande Rechnung getragen,. dafs 
höchstens 80 %/, von dem Gesammtgewicht eines Wagens ab- 
gebremst werden können. Wenn auch diese Annahme genau 
nur für Züge mit durchgehenden Bremsen richtig ist und für 
Spindelbremsen nur ein Werth von etwa 70°/, anzunehmen 
wäre, so wurde doch aus Zweckmälsigkeitsgründen von einer 
weiteren Unterscheidung in dieser Hinsicht Abstand genommen, 
um einheitliche Werthe für sämmtliche Zuggattungen zu er- 
halten. 


Der Unterausschuls beantragt hiernach, die §§ 157 und 
158 der Technischen Vereinbarungen u. s. w. wie folgt abzu- 
ändern bezw. zu ergänzen, 


A) Der $ 157 erhält folgenden neuen Wortlaut: 


Zahl der zu bedienenden Bremsen, 


§ 157. 


1 Bei der Fahrt im Gefälle sollen in jedem Zuge aufser 
den Bremsen am Tender und an der Lokomotive so viele 
Bremsen bedient sein, bezw. in Thitigkeit gesetzt werden 
können, dafs mittelst derselben mindestens die aus dem nach- 
folgenden Verzeichnisse zu entnehmenden Procente des Ge- 
sammtgewichtes der Wagen oder der Anzahl der Achsen 


Die für die Fahrgeschwindigkeit v geltenden Bremsprocente bremsbar sind. 


werden nach der Formel eigentlich für eine um 0,5 a höhere 


Geschwindigkeit v} berechnet. Ilierzu führte die Erfahrun SS ee 
dafs das Ueberschreiten der normirten Aa en zn 2/3] 4] 5] ej 7] eis | 10/11) 12/18/14] 15 
selbst bei gröfster Aufmerksamkeit des Personals nicht ver- Auf Bremsprocente für eine Stunde Geschwindigkeit von 

mieden werden kann. Ges 15| 20| 25] 30| 35] 40] 45| 50| 55 | so| 70] 80] 90] 100 

Je mehr die Gefällskomponente des Zuggewichtes den Zug- | oy, km in der Stunde 

widerstand überwiegt, desto grölser wird a ae: ue Berech- 1 6). el 616171 91121151191 281331441571 72 
nung der Bremsprocente anzunehmende Geschwindigkeitszuschlag o ei ei 6| 61 81101181171 211 25 | 85 | Ag | 59 | 74 
genommen werden müssen, und erscheint es daher gerecht- 3 el 61 6| 7| 9111114118 | 221 26 | 36 | 48 | 61 | 76 
fertigt, diesen Zuschlag proportional dem Gefälle zu bemessen. 4, 6| 6) 6] 8/10} 13] 16 | 20 | 24 | 28 | 88 | 50 | 63 | 78 
Wie nothwendig ein derartiger Zuschlag für starke Gefälle ist, 5 6.6, 7] 9) 11) 14) 17 | al | 25 | 80 | 40 | 52 | 65 | 80 
ergebe sich aus der Ber USE CHEN Untersuchung Ge Grenz- : i y e e 2 a =e F a 
zustandes, bei welchem die Summe der Bewegungswiderstiinde 8 6l al1o 1215118122126 130185146158 | ra | 87 
(Reibungswiderstand -+ Rollwiderstand) gleich der Gefälls- 10 8110112115118 | 21 | 25 | 29 | 8381 38 | 49 | 62 | 76 | 91 
komponente des Zuggewichtes ist, der Zug also überhaupt nicht 12 |10|12|14|17 | 20 | 24 | 28 | 82 | 37 | 42 | 58 | 66 | 80 

mehr zum Stillstand kommt. Es zeige sich hier, dafs die für 14 | 12) 14) 17 |20 | 28 | 27 | 31 | 85 | 40 | 45 | 57 | 70 | 85 


eine Geschwindigkeit v + 10 km auf Gefällen von 15—40 9/59 | 
berechneten Bremsprocente für den Grenzzustand den für die on Lı9 21 | 24 97 ai | 35 | 40 | 45 | 501561 68 | 89 
Geschwindigkeit v jetzt vorgeschriebenen Bremsprocenten in 99 l211293|97|30134/|38143|48|54|59 | 72 | 86 
manchen Fällen bedenklich nahe kommen, 25 125 | 27 | 80 | 84 | 88 | 43 | 48 | 53 | 59 | 65 | 78 


Für die Berechnung des mittleren Reibungscoefficienten f, | as I361lao!|aslao|salsoles | 71177 | 84 
wurde die im Jahre 1888 vom Vereine Deutscher Eisenbahn- 40 1483 | 47 | 52 | 57162 | 68 | 74 | 80 | 87 
Verwaltungen angenommene Formel: 


p2 1 Bei der Fahrt im Gefälle sollen in jedem Zuge aufser 

f 0,125 ` wm up ` 0,06 —0,0112 ek 0,06-0,0112 5. n a + 0,0112 ») den Bremsen am Tender und an der Lokomotive so viele 
u ur nn Ñ Bremsen bedient sen, bezw. in Thütigkeit gesetzt werden 

benutzt, während der mittlere Rollwiderstand w, nach An- können, dafs mittels derselben mindestens die aus dem nach- 
trag der Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt aus der Formel folgenden Vereeichnisse zu entnehmenden Procente des Ge- 


sammtgewichtes der Wagen oder der Anzahl der Achsen brems- 


q 
= 2 À i 
w, 24+ a600 berechnet wurde bar sind. 


28 ` 
— 0 ee cal ges Ga c) dafs bei der Berechnuny der Bremsprocente nach 
| | 6 | 7 8 | 

a E : 5 | | Achsen eine unbeladene Gütcrwagenachse stets gleich 

Auf Bremaprocente für eine Zuggeschwindigkeit von einer halben Achse, dafs ferner der sich etwa ergebende 

en 10 | 15 | 20 | 25 | 80 | 35 | 40 überschie/sende Bruchtheil stets als ein Ganzes gerechnet 

om km in der Stunde wird und dafs die Achsen der Personen- und Post- 
00 


wagen, sowie der Gepückwagen in Personenzúgen stets 


1 y e 3 d ep d i als voll in Ansatz gebracht werden; 

2 6 6 6 8 11 16 22 

3 6 6 6 9 13 18 24 d) dafs für Geschwindigkeiten unter 10 km in der Stunde 
4 6 6 7 10 14 20 26 die in dem Verzeichnisse für 10km in der Stunde an- 
S g : f ; A e a a geführten Bremsprocente gelten. 

/ : / e e a u | 3 Die für bestimmte Gefälle und Fahrgeschwindigkeiten 
10 8 10 14 18 23 29 36 berechneten Bremsprocente können für Fahrten anf gleichen 
12 10 12 16 21 26 33 40 Steigungen und mit gleichen Fahrgeschwindigkeiten ermäfsigt 
14 12 15 19 23 29 36 44 | werden. Die Ermifsigung soll nicht mehr betragen als 1,8 a 
Sé e of pi A e E '  Bremsprocente, wenn a die Neigung der Strecke in Milli- 
90 18 29 27 32 39 47 56 | metern auf ein Meter Länge bezeichnet; auch dürfen hier- 
22 20 25 30 36 43 51 | 60 bei die für die Fahrgeschwindigkeit von 15 km in der 
25 24 29 34 40 48 56 | | Stunde vorgeschriebenen Bremsprocente nicht unterschritten 
30 30 36 42 49 57 | werden. 

35 37 43 50 58 

40 44 51 59 


3 Die für bestimmte Gefälle und Fahrgeschwindigkeiten 
berechneten Bremsprocente können für Fahrten auf gleichen 
Steigungen und mit gleichen Fahrgeschwindigkeiten ermäfsigt 
werden. Die Ermifsigung soll nicht mehr betragen als 1,8 a 
a) die grölste Geschwindigkeit, welche bei dem Zuge Bremsprocente, wenn a die Neigung der Strecke in Milli- 

auf der betreffenden Strecke in Anwendung kommen metern auf ein Meter Länge bezeichnet; auch dürfen hier- 

darf; bei die für die Fahrgeschwindigkeit von 10 km in der 

b) das Gefälle, welches dargestellt wird durch die Gerade, Stunde vorgeschriebenen Bremsprocente nicht unterschritten 
die zwei auf der betreffenden Strecke in 1000m Ent- werden. 
fernung liegende, den gröfsten Höhenunterschied zeigende 
Punkte des Längenschnittes der Bahn mit einander ver- 
bindet; 

c) dafs bei der Berechnung der Bremsprocente nach Achsen 
eine unbeladene Güterwagenachse stets gleich einer halben 
Achse, dafs ferner der sich etwa ergebende über- 
schiefsende Bruchtkeil stets als ein Ganzes gerechnet wird 
und dals die Achsen der Personen- und Postwagen sowie 
der Gepäckwagen in Personenzügen stets als voll in An- 
satz gebracht werden; 


2 Für die Berechnung der Bremsprocente nach diesem 
Verzeichnisse ist malsgebend: 


* Für Fahrgeschwindigkeiten und Neigungen, welche 
zwischen den in dem Verzeichnisse angeführten liegen, sind 
die Bremsprocente durch geradlinige Zwischenschaltung zu 
ermitteln und dabei Werthe von 0 bis 0,5 (ausschl.) nach 
unten, Werthe von 0,5 und darüber nach oben abzurunden. 
Für Gefälle von weniger als %/, sind die Bremsprocente für 
Tan anzuwenden. 


° Für Bahnstrecken mit Neigungen von mehr als 40 u 
sind für das Bremsen der Züge besondere Vorschriften zu 


d) dafs für die Geschwindigkeiten unter 15 k in der Stunde 
erlassen, 


die in dem Verzeichnisse für 15 km in der Stunde an- 


geführten Bremsprocente gelten. B) Hinter Absatz 3 des $ 158 tritt als neuer Absatz 4 
folgender Wortlaut: 


a Suede nen ne np rn a nn, 


2 Für die Berechnung der Bremsprocente nach diesem 
Verzeichnisse ist mafsgebend: * Bei Steigungen von 10%,, und darüber sollen die 
Wagen mit bedienten Bremsen so in den Zug eingestellt 
werden, dafs der rückwärtige Zugtheil stärker als der vordere 
gebremst wird. 


a) die gröfste Geschwindigkeit. welche bei dem Zuge 
auf der betreffenden Strecke in Anwendung kommen 
darf’; 

b) das Gefälle, welches dargestellt wird durch die Gerade, (Die bisherigen Absätze 4 und 5 des $ 158 erhalten die 
die «wei auf der betreffenden Strecke in 1000 m Ent- Bezifferung 5 und 6). 
ferrung liegende, den gröfsten Höhenunterschied zeigende 


Punkte des Lüngenschnities der Bahn miteinander ver- Zu diesen Vorschlägen giebt der Herr Berichterstatter noch 
bindet; weiter folgende Erläuterungen : 
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1. Die jetzigen Tabellen für Hauptbahnen erstrecken sich nur 
auf Geschwindigkeiten von 25—90 km; der Unteraus- 
schufs hielt es daher für nothwendig, nach unten und 
oben eine Erweiterung eintreten zu lassen und auch für 

15, 20, 55 und 100 km die 

da ein Bedürfnis hierfür 


Geschwindigkeiten von 
Bremsprocente zu ermitteln, 
vorliegt. 

9. Da die neuen Werthe gegenüber den jetzigen eine nicht 
uncrhebliche Steigerung für die höheren Geschwindig- 
keiten und die gröfseren Gefälle aufweisen, so erschien 
es wirthschaftlicher, um die Kosten der Bremsbedienung 
möglichst niedrig zu halten, die Tabellen für Gefälle von 
1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 12,14 .. . °/ọọ aufzustellen 
und zu gestatten, dals Zwischenwerthe durch Interpolation 
ermittelt werden. 


3. Die Tabellen wurden nur für Gefälle aufgestellt, da für 
reine Steigungsfahrten eine schwächere Bremsbesetzung 
ausreichend ist und hierdurch gleichfalls eine Abminderung 
der Kosten herbeigeführt werden kann. Bei Beurtheilung 

der Frage, wie weit die Abminderung der Bremsprocente 

gehen soll, war mafsgebend die Bremsdistanz, die bei der 

Bergfahrt jedenfalls nicht grölser sein soll, als auf der- 

selben Neigung und bei der gleichen Fahrgeschwindigkeit 

für die thalwärts gerichtete Fahrt, und als zweite Be- 
dingung die Nothwendigkeit, dafs bei einer allfälligen 

Zugtrennung dem Entrollen des abgetrennten rückwärtigen 

Zugtheiles mit ausreichender Sicherheit entgegengewirkt 

wird. Nach den hierüber aufgestellten Berechnungen 

wird diesen Bedingungen einfach und hinreichend genau 
entsprochen durch Verminderung der für die Thalfahrt 
geltenden Bremsprocente um eine Zahl, welche gleich ist 
dem 1,8fachen der in Millimetern auf ein Meter Länge 
ausgedrückten Neigung der betreffenden Strecke, wobei 
jedoch die für die Fahrgeschwindigkeit von 15 km/St. 
auf Ilauptbahnen und 10 km/St. auf Nebenbahnen vorge- 
schriebenen Bremsprocente der Thalfahrt nicht unter- 
schritten werden dürfen. 

4. Die Rücksicht auf die Möglichkeit: einer Zugtrennung 
lifst es auch zweckmälsig erscheinen — mindestens für 
die stärkeren Steigungen — den rückwärtigen Zugtheil 


mit Bremsen besser zu bedenken, als den vorderen. 


In Betreff der Abbremsung der in Bergstrecken mit Nach- 
schieblokomotiven geförderten Züge erschienen weitere Sonder- 
bestimmungen nicht erforderlich. 

Die Mängel, die der noch häufig angewendeten Berechnung 
der Bremsprozente nach Achsen gegenüber der genaueren Be- 
rechnung nach dem Wagengewichte anhaften, gaben dem Unter- 
ausschusse Veranlassung, auch der Frage näher zu treten, ob die 
zweite Art der Berechnung nicht ausschliefslich angewendet 
werden sollte. Die eingeliende Berathung dieser Frage liefs 
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davon Abstand nelımen, da durch die neuen Bestimmungen über 
die Bauart der Bremsen in $ 135 der Technischen Verein- 
barungen (IJ. Nachtrag, Dezember 1900) eine einheitlichere Aus- 
führung der Wagenbremsen gewährleistet und damit erreicht 
wird, dafs allzu grolse Unterschiede in dem Verhältnisse des 
Bremsdruckes zum Wagengewichte vermieden werden. Eine 
weitere Sicherheit ist dadurch gegeben, dals in der neuen Formel 
für die Berechnung der Bremsprozente durch Einfügung des 
Koeffizienten 1,25 bereits berücksichtigt wurde, dafs nicht das 
volle Wagengewicht, sondern höchstens 80 °/, desselben abge- 
bremst werden. Es erscheint daher unbedenklich, die wegen der 
einfacheren Berechnung von verschiedenen Verwaltungen vor- 
gezogene Bestimmung der Bremsen nach der Achsenzahl ferner- 
hin zu gestatten. 


Der Herr Berichterstatter glaubt, dafs es zu weit führen 
würde, an dieser Stelle noch näher auf die umfangreichen 
rechnerischen und tabellarischen Aufstellungen, die dem Unter- 
ausschusse bei seinen Berathungen als Grundlage dienten, einzu- 
gehen. Da es jedoch von besonderem Werth sein dürfte, dals 
das gesammte, von dem Unterausschusse verarbeitete Material 
sämmtlichen Vereins-Verwaltungen zngiinglich gemacht werde, so 
hält es der Unterausschufs für angezeigt, dafs hierüber nach 
Erledigung der gesammten Aufgabe ein Sonderbericht erstellt 
wird, aus dem die Vereins-Verwaltungen den bei Bestimmung der 
Bremsprozente eingeschlagenen Rechnungsvorgang genau ent- 
nehmen können. 


Ueber die dritte der dem Unterausschusse zugewiesenen 
Fragen (Abstand der Vorsignale von den Mastsignalen) theilt 
der Herr Berichterstatter mit, dafs dieselbe noch nicht zum 
Abschlusse hat gebracht werden können. Auf dieselbe werde 
der Unterausschuls in einer der späteren Sitzungen des Aus- 
schusses zurückkommen. 


Nach Vortrag dieses Berichts wird von einigen Verwaltungen 
der Wunsch geäulsert, die Beschlufsfassung über den Gegenstand 
zu vertagen, da die zur Verfügung gestandene Zeit zu kurz ge- 
wesen sei, um die vom Unterausschusse gestellten Anträge ein- 
gehend zu prüfen. Die Angelegenheit sei aber eine sehr wichtige 
und die Beurtheilung der Frage der Bremsprozente erfordere 
umfangreiche Erhebungen, nöthigenfalls sogar die Vornahme 
praktischer Versuche, infolge dessen die Angelegenheit heute 
noch nicht soweit geklärt erscheine, in sachlicher Beziehung 
über dieselbe abzustimmen. 


Da die Angelegenheit doch erst im Herbst nächsten Jahres 
der Vereins- Versammlung zur Beschlufsfassung unterbreitet 
werden kann, eine Verschleppung der Sache durch die Vertagung 
also nicht zu befürchten ist, beschliefst der Ausschufs, die 
Besprechung der Vorlage des Unterausschusses und Beschluss- 
fassung über den Gegenstand bis zur nächsten Sitzung zu ver- 
tagen. 
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Verein Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen. 


Anlage I. 


Einheitliche Benennungen von Gleisen, Einzeltheilen des Oberbaues, der Weichen u. s. w. 


nebst Erläuterungen. 


Abkürzungen: 


Anderweite Benennungen 
bei den 
Vercins -Verwaltungen 


B. H. == Betriebs-Ordnung für die Haupteisenbalnen Deutschlands. Ba. = Bayern. 
B. N. == Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands. Bd. -— Baden. 
N. H. == Normen für den Bau und die Ausrüstung der Haupteisen- H. = Holland. 
bahnen Deutschlands. Od. == Oldenburg. 
8.0. = Signal-Ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. Oc.-U. = Oesterreich-Ungarn. 
T. Y, = Technische Vereinbarungen für die Haupt- n. Nebeneisenbahnen. Pr. == Preufsen. 
G. L. == Grundzüge für den Bau und die Betriebs-Einrichtungen der E.L. == Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen. 
Lokaleisenbahnen. Sa. = Sachsen. 
Die den Abkürzungen beigefügten Zahlen verweisen auf die Wü. — Württemberg. 
Paragraphen oder Abschnitte der reichsgesetzlichen und Vereins 
Bestimmungen, l 
Reichsgesetzliche Gi Haupt- Unter- | 
und q ne Begriffserläuterungen 
Vereins-Benennungen |& Benennung | 
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A. Bahnkörper, Bahnbettung und Zubehör. 


Die in der Höhe der Unterkante der nicht überhöhten Schiene 
gelegte Wagerechte, die seitlich durch die verlängert ge- 
dachten Böschungslinien des Bahnkörpers begrenzt wird. 

Die obere Begrenzung des Unterbaues, d. i. die untere Be- 
grenzung der Bettung. 


‚ahnkroneN.H.4. T.V.] 1] Bahnkrone. 


32. 145, G.L. 28. 91. 


a) Unterbaukrone. 


b) Dammhöhe, 
Einschnitttiefe. 


Der Höhenunterschied zwischen Bahnkrone und natürlichem 
Gelände in der Bahnachse geinessen. 


ahnbettung.Bettung| 2] Bettung 
N.H. 4, 12. T.V. 3. 32, 


G.L. 3, 


ist eine für die Lagerung des Schienengestänges bestimmte, 
aus durchlässigen, frostsicheren Stoffen gebildete Schicht, 
die gleichzeitig den Druck auf den eigentlichen Bahn- 
körper (Unterbau) vertheilen und aulserdem das Tage- 
wasser ableiten soll. 

Die untere Begrenzung der Bettung. 

Die Tiefe der Bahnbettung unter der Unterkante der Schwel- 
len, in der Regel in der Gleismitte gemessen. 

Diese sind: Steine, Kies, Sand, Erzschlacken. 


a) Bettungsohle. 
b) Bettungstärke, 


ettungsmaterial c) Bettungstoffe. 


T.V.3. G.L. 3. Die Bettung kann mit Packlage ausgeführt werden, 
sie kann aber auch nur aus einer Schüttung von 
Steinschlag, Kies, Sand oder Erzschlacken be- 
stehen. 
3] Sicker- Zur Abführung des Wassers aus der Bettung und dem 
Schlitz, Bahnkörper dienend. 
Unterschieden werden: 
a) Längs- 
und 
b) Quer-Sickerschlitz. 
B. Gleise. 
ahn-G1 B.H. 4 4 Gleis. Fahrbahn, auf der die Fahrzeuge in bestimmter Spur be- 


wegt werden. 


Betriebs-Al. Ein für Zwecke des Bahnbetriebes dienendes Gleis. 

Bau-Al. Ein für Bauzwecke ausgelegtes Gleis. 
Vollspur-Al. Ein in der Spurweite von 1,435 m hergestelltes Gleis, 
Schmalspur-€l, | Ein in geringerer Spur (in der Regel 1,0 bezw. 0,75 m) aus- 


geführtes Gleis. 
Gemischtspuriges Al. 
auch für eino Schmalspurbahn ermöglicht. 


"aupteleise B.H.3. 74. 
NH. 4. T.V. 14. 35. 38. 
40, AR 46. 59, G. L. 36. 95 


5 | Hauptgleis. 


tionen gelegen ist, 


Strecken-H Al. 


Organ für die Fortschritte des Risenbnhnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 10, Heft. 1901. 


Gleis, das sowohl den Zugverkehr für eine Vollspur-, wie 


Ein von fahrplanmälsigen Zügen befahrenes Gleis ohne 
Rücksicht darauf, ob es auf freier Strecke oder in Sta- 


Höhe der Schienenunter- 
kante (E.L.), Banplanie 
(Sa.). 


Erdplanum (Ba.), Bahnpla- 
num (E, L.), (Oe.-U.), Pla- 
num (Pr), Bettungsohle 
(Sa.). 

Höhe des Planums (Unter- 
baukrone) über oder unter 
dem natürl. Gelände in 
der Balinachse (E. L.) 

Unterbau (Ba.), Schotter 
bett, Beschetterung 


(Oc.-U.). 


Unterbausohle (Ba.). 
Unterbanstärke (Ba.). 


Unterbaumaterial (Ba.). 

(rundbau (Dat, (Oe.-0.), 
Packlager (Sa.), Vorlage 
(Wi.). 

Fluls-, Gruben-, Schlägel- 
schotter (Oe.-U.). 

Sickerkanal (Sa.). 


Geleis, Geleise (Ba.), 
(Ov.-U,). 


DO 
lo 


- Reichsgesetzliche Unter- 
und 


Vereins-Benennungen 


Haupt- 


Benennung 


Stations-Gl T.V. 154. 
G.L. 96. 


Stations-H Al. 

Durchgehendes G1.8.0. 
JII. T.V. 33, 44. G.L. 36. 

Doppel- oder zweiglei-| 
sige Bahnstrecken, 
Doppelgleise B.H. 21. 
N.H. 9. T.V. 167. 


Durchgehendes H. GI. 
Rechtes, linkes H. Gl. 


Begriffserläuterungen 
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Anderweite Benennungen 
bei den 
Vereins-Verwaltungen 
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Die unmittelbare Fortsetzung des Streckenhauptgleises in | Durchlaufendes H. Geleis 


den Stationen. 


Auf doppelgleisigen Bahnstrecken und in Stationen einglei- 
siger Bahnen das in der Richtung der Stationirung (Kilo- 
meterbezeichnung, Linienbezeichnung) von der Bahnachse 
rechts oder links liegende Gleis. 


(Oc.-U.). 


Eingleisige Bahnen 


S.O. VII. T.V. 167. 169. Stumpfes H. Gl. | (Sack- oder End-H. Gl.) 
Ferner werden nach dem Zwecke wnterschieden: 


(Ueberholungs-, Vorfahr-, Kreuzungs-Gl.) 


Sackgeleis (Pa.). 


Kreuzungs- u. Ueber- Ausweich-Gl. 


holungs-Gl. B.H. 1. 

N.H. 7. T.V. 34. 
AusweichegleisN.H.7.| 
Abzweigendes Gl. Ahzweigungs-Bl. 

S. 0. UL Fern-, Vororts-Bl. 


Ankunfts-, Ahfahrts-Al, 


Einfahrts-,Ausfahrts-Gl. 
Personenzugs-, Güter- 


(Ablenkungs-Gl.) 


Ein- und Ausfahrts- 
Gl. B.H. 2. B.N. 6 


zugs-Gl. 
Verbindungs-E. fist ein Gleis, das die an einem Orte gelegenen Bahnlinien 
mit einander verbindet. 
Neben-Gl. T.V. 40. 57. | 6 | Nebengleis. Ein von fahrplanmäfsigen Zügen in der Regel nicht be- |Seitengeleis (Oe.-U.). 
fahrenes Gleis. 
Stamm-Gl. T.V. 40. Stammn-Gl. (Mutter-Gl.) Gleis, aus dem mehrere Gleise nacheinander 
abzweigen. . 
(Unter Umständen kann ein solches auch Haupt-Gl. sein.) 
Stumpf-El. nur einseitig mit einem andern verbundenes Gleis. Stutzengeleis (Ba.), Stock-, 
Sturz-, Stutz - Geleis 
Ferner werden nach dem Zweck unterschieden: (Oe.-U.). 
Verschub-6l. (Rangir-Gl.) Rangirgeleis (Ta.). 


Abstell-, Aufstell-Gl. 
Auszieh-, Ablauf-Al. 


Sammel., [Harfen-Gl. 


Ausziehgleis N.H. 7. 
SE Hinterstellgeleis 


(Ba.), 
Rostgleis (Sa.). 


(Sortir-Gl., Gleisrost.) 


Sicherheits-8l, | (In Verbindung mit Ordn.-Nr. 311.) 
Ablenk-Gl. 
Maschinen-6l. (Umfahr-G1.) Lokomotivgeleis (Ba.), Zug- 


förderungsgeleis (Oe.-U.). 
| Werkstatten-Gl. 


Drehscheiben, Schiehe- 
bühnen-, 
Rampen-,Wage-,Kran-Gl. 
Lade DL 
Umlade-Gl. 


Hafen-, Ufer-, Um- 
schlag-Gl. 


Maschinenhaus-, Heiz- 
haus-Gl, 
Kohlen-, Güter-, 
Sehuppen-Bl. 


Viehwagenreinigungs Gl. 


(Reparatur-Gl., Abstell-Gl. für Tender, Räderaufstellungs-G] ) 


Lade-Gl. B.H. 2. 
B.N. 6. N.H. 1. 


55. (Be-, Ent-, Frei-, Güterschuppen- und Vieh-Lade-Gl.) 
Für Zwecke der Umladung dienend, auch von Voll- in 


Schmalspurwagen. 


(Fächer-, Stern-Gl.) Lokomotivremisgeleis (Ba.). 
Magazinsgeleis (Oe -U.), 
Ladegeleis (Ba.). 
Desinfektionsgeleis (Ba.). 
Hütten-, |Industriegeleis (Ba.), In- 
dustrie- oder Schlepp- 
An die Sch hraubte Eisenklöt Ver) ae tact 
An die Schienen geschraubte Eisenklötze, zur Verhütung | Poster Sperrschuh (E.L. 
des Ablanfens der Fahrzeuge an den Gleisenden. Abb. 1, To ET » 
Tafel LIII. 
Die als Gleisabschlufs: am Ende eines (Stumpf-) Gleises | Bufferbock (Oe UL Gleis- 
feststehende Vorrichtung mit oder ohne Buffer, die den | endbuffer (Sa). 
Anprall der Wagenbuffer aufnehmen soll. Abb. 2, Taf. LIIT. 


(Gleissperrbaum, Gleissperrschwelle.) 


(Desinfektion-Gl.) 
(Privatanschlufs-, Industric-, Fabrik-, 


7 | Zweiggleis. t l 
Steinbruchs-, Kiesgruben- u. s. w. Gl.) 


Gruben-, 
8 Gleis- 
endschuh. 
9} Prellbock. 
und zwar: 


mit oder ohne Ent- 
gleisungs-Vorrichtung. 


Geleissperre (Dal, Geleis- 
riegel ek Gleisvor- 
leger (Ga, 1 


Gleissperre T.V. 30. 42, |10 ar 
Or- 


r Vorrichtung, welche verhüten soll, dafs Fahrzeuge aus einem 
richtung, 


Gleis in das Bereich eines andern Gleises gelangen. 


Vorrichtung an den Gleisen der Verschubbahnhöfe zur Min- 


11 |Gleisbremse. leisen ¢ 
derung der Geschwindigkeit ablaufender Wagen. 
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Reichsgesetzliche D Haupt- | Unter- Anderweite Benennungen 
und E Begriffserläuterungen bei den 
Vereins-Benennungen |& Benennung Vereins-Verwaltungen 
i C. Oberbau und Oberbautheile in Gleisen mit Ausschlufs der Weichen. 
Schienen-Unterlagen {2} Schwelle. 
T.V. 12. G.L. 11. Quer- 
schwellen-Oberbau 
T.V. 5. 11. Lang- Nach ihrer Lage, Unterstützungsart und Verwen- 
schwellen-Oberbau dungsweise werden unterschieden: 
T.V.5. HölzerneQuer- Quer-, Lang- u. Weichen- (Weichenschwelle s. unter Ordn.-Nr. 36.) Weichenquerschwelle (Pr.). 
und Langschwellen Schwelle. 
T.V. 13. G.L. 12. 
| 13 Quer- Im Allgemeinen die senkrecht zur Gleisachse und in ge- | Bahnschwelle (Oe. U.), (Pr.) 
schwelle. wissen, durch die Beanspruchung des Gleises bedingten 


Abständen liegenden Schwellen. 
Nach dem Material wird unterschieden: 


Holzschwellen T.V. 13. a) Holz-Querschwelle. | getränkte und nicht getränkte. Hulzschwelle (Oe.-U.), (Pr.). 
G.L, 12. 
Eiserner Oberbau T.V, b) Eisen-Querschwelle. 
14, G.L. 13. Eiserne 
QuerschwellenT.V.14 Nach ihrer jeweiligen Lage zum Schienenstofse: 
StolsschwellenT.V. 10. c) Stols-Schwelle. 
18. 
A) Mittel-Schwelle. 
14} Lang- Eine längs unter der Schiene liegende Schwelle. 
schwelle. Nach dem Material wird unterschieden: 
Holzschwellen T.V. 13. a) Helz-Langschwelle. | getránkte und nicht getränkte. 
G.L. 12 
Eiserner Oberbau b) Eison-Langschwelle. 
T.V. 14. G.L. 13, , 
15] Schwellen- Nagel mit verschiedenen Kopffurmen, zur Bezeichnung der | Schwellenmarkirungsnagel 
bezeich- Art und des Ursprunges der Schwellentränkung und des] (Oe-U.), Schwellenalters- 
nungsnagel. Einlegungs-Jahres der Schwelle dienend, nagel (5a.). 


16j Schiene. 
Nach dem Zwecke werden unterschieden: 


Fahrschienen B.H. 2. a) Fahrschiene. d. i. die zur Unterstützung und Führung der Räder der 
B.N. 6. Bahnfahrzeuge dienende Nchiene. 
b) Leitschiene. im Gegensatze zu der Fahrschiene eine Schiene, die nur 


zur Führung der Räder auf längeren Strecken dient, 
z. B. in Bögen am inneren Strang, zur Abminderung der 
Abnutzung der äulseren Fahrschiene und in Strecken, wo 
die Verhütung einer Entgleisung besonders wichtig er- 
scheint, z. B. auf Brücken. 
c) Schutzschiene. Im Gleise gleichlaufend mit den Fahrschienen angebrachte | Fangschiene (Ba.), Fang- 
Schiene, die entweder schiene, Leit-Hölzer voder 
-Schienen (Oe.-U.). 
a) junter Einhaltung der vorgeschriebenen Rinnenbreite den 
Uebergang der Stralsenfuhrwerke über die Fahrschienen 
an Wegübergängen in Schienenhöhe erleichtern oder, 
fp) jabweichend von Nr. 16b, bei gröfserem Abstand von der 
Fahrschiene (auf Brücken u. s. w.) die Wirkung einer Ent- 
gleisung einschränken soll. 
(Zwangschiene s. unter Ordn.-Nr. 39.) 
Ferner werden unterschieden nach dem Material: 


d) Eisen-, Stahl- und 


Stahlkopf-Schienen. 
nach den Abmessungen: 
e) Schienen verschie- Schienen verschiedener 
dener Querschnitts- Profile (simmtl. Verwal- 
Formen. tungen). 


nach der Bauart: 
f) Breitfülsige, Stuhl- 
und Schwellen- 
Schienen. (Flügel- und Knieschienen s. unter Ordn.-Nr. 38.) 
An der Schiene wird unterschieden: 
g) d Steg und 
US, 


Free a 
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Haupt- Untor- 


Reichsgesetzliche 
und E EE 
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Vereins-Benennungen S Bononnung 
Schienenfahrkante h) Fahrkante, 

TV. 41, 
Schienenstols T.V.9. 13. i) Schienenstols. 

schwebender Schie- 

nenstols TV. 11. GL. 

10. fester Schienen- 

stols T.V. 13, 
Spurweite BN. N.H 5, k) Spurweite, 

T.V. 2. 19. G.L. 2. 46. 
Spurrinne N.H. 10, T.V. 1) Spurrinne. 

0 Gale Be 17, 

m) Dehnungsvorrich- 
tung. 
n) Eingleisevorrich- 
tung. 

Schienenbefesti- 17| Kleineisen. 

gungs-Mittel N.I. 10. 

IVA G.L. 17. 
Laschen (und Schrau- fl Lasche. 


benbolzen) T.V. 10. 


Gh, 9, 


Schienenstoflsverbin- 
dung DV. 10. G1. 9. 10. 


8 
a) Innen- 

und 

Aufsen-Lasche. 


b) Flachlasche. 


Winkel- und Fulsla- c) Winkellasche, 


schen Gl. 9, 


d) Auflauflasche. 


c) Kopflasche. 


f) Vehorganyslasche. 


sr) Sehwellenlasche. 


19 {Makennagel. 


201 Schwellen- 
Schraube. 
Unterlagsplatten 21} Unterlags- 


LES 
TV 13. 14. G. b. 32 platte. 
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Begriffserläutorungen 
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d. i. die Seite des Schienenkopfes, an der der Spurkranz läuft, 


(fester oder schwebender). Die Stelle, wo zwei Schionenenden 
verbunden sind. 


Der Abstand der Schienenfahrkanten eines Gleises. 


Der für den Spurkranz erforderliche Raum zwischen Fahr- 
schieno cinor- und Leit-, Schutz- (Fang-) oder Zwang- 
(Radlenker) Schiene anderorscits, 

An Schienen auf Eisenbrücken kommt zur Anwendung: 

d. i. eine Vorrichtung im Schienengestänge zum Ausgleich 
der Ausdehnung eiserner Brückenträger, 

ferner vor Brücken und vor den auf Säulen 
Veberbrückungen: 

Vergl. Abb. 3, Taf. LITI. 


stehenden 


hierunter gehören alle Schienenbefestigungstheile für das 
Gleis, wie Laschen, Platten, Nägel, Schrauben u. s.w., 
ferner Stemmwinkel, Zwischenlagen u.s.w., nicht aber 
Weichenkleineisen (s. unter Ordn.-Nr. 44). 


Beiderseits am Schienenstege angeordnete, zwischen Schienen- 
fuls und -Kopf genau passend und mittels durchgehender 
Schrauben befestigte Verbindungsstücke, welche die da- 
zwischen liegenden Schienenenden sowohl senkrecht wic 
wagerecht genau in der Richtung erhalten sollen. 


Nach der Lage der Laschen im Gleise wird unterschieden: 


Nach Form und Bauart: 
Die einfachste Form der Lasche. 


Tasche nach verschiedenem winkelförmigem Querschnitte ge- 
formt, Darunter auch U-Lasche, nur als Aufsen-Lasche, 


Aufsen-Lasche, die ohne Verminderung des Schienenquer- 
schnittes an dem Schienenstofse die Räder unmittelbar 
zu tragen hat. Abb. 4, Taf. LIII. 


Aufsen-Lasche, die aber im Gegensatze zu der Auflauflasche 
in den Schienenkopf eingelassen ist und bei Verminderung 
des Schienenquerschnittes dem gleichen Zwecke dient, wie 
die Auflauflasche. Abb. 5, Taf. LIII. 


Lasche beim Uebergange von Schienen verschiedener Formen, 
auch zur Verbindung von Schienen gleicher Form, aber 
verschiedener Höhenabnutzung. Abb. 6, Taf. LIIT. 


Fir Langschwellen-Oberbau. 
Zur Verbindung eiserner Langschwellen dienend. 


Nigel mit verschiedenen Kopfformen zum Festhalten der 
Schiene auf den Schwellen, 


Schraubenförmig ausgebildetes Schienenbefestigungsmittel 
mit breitem runden Kopf und viereckigem Ansatz für 
den Schraubenschlüssel beim Holzschwellenoberbau. 
Abb. 7, Taf. LIII. 


Schienenunterlage (zwischen Schiene und Schwelle) zur 
besseren Druckverthcilung, Festhaltung des Schienenfufses 
(mit oder ohne bes. Verbindung mit der Schwelle) und 
zur Schonung der Schwellen dienend, 
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Anderweite Benennungen 
bei den 
Vereins -Verwaltungon 
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Spurkante (Oo.-U.). 


Spurrille (Oe.-U.). 


Kleinmaterial (Oe.-U.), 
Kleineisonzeug (Pr), 
Wii). 


Einfache Winkellasche 
(Oe,-U.), mit U-förmigem 
Querschnitt = Doppel- 
winkellasche (Oel) 

Nuthlasche (Winkellascho 
mit Nuthen (Sa.). 


Doppelkopfnagel (Nagel 
mit zwei Haken (Sa.), 


Schraubennagel (Ba.), (Sa.), 
(Oe.-U.), Tirefond (Oc.-U.) 


Stolsplatte, Mittel- oder 
Awischenplatte, Unter- 


lagsplatte mit und ohne 
Rippen (Oe.-U.), Unter- 
lagsplatte für Stofs- und 
Mittelschwellen (Pr.). 


me 


Unter- 


| 


Reichagesotzliche 5 
und 
Vereins-Benennungen 


Haupt- | 


Bin SNE ne 


Benennung 


a) Unterlagsplatte. 


b) Randplatte. 
c) Hakenplatte. 


22] Stemm- 
winke). 
Schraubenbolzen (Laschen |23] Schraube 


und) T.V. 10. und zwar 


a) Laschenschraube. 


b) Hakenschraube. 


c) Sonstige Verbin- 
dungschrauben. 


24|Futterstiick. 


Spurhalter G.L. 14. 25] Spurhalter. 


a) EN. 
stangen und Klam- 
mer. 

b) Spurstangen 

sowie 

c) sonstige Querver- 
bindungen. 


26] Federring. 


27 Bund- 


mutter, 


28|Futtorblech. 


29] Klemm- 
plättchen. 
30) Spur- 


plättchen. 


nn nn ee 


ne 


erg gg egen a 


Nach Form und Bauart wird unterschieden: 
mit oder olıne Neigung. 


mit einem oder beiderseitigem Rand und mit oder ohne 
Neigung. 

Platte mit Hakenform zum Festhalten des Schienenfufses, 
und zwar ebenfalls mit oder ohne Neigung. Abb. 8, Taf. LITI, 


Mittel, welche die Schienen gegen eine Längsverschiebung 
sichern, und den Schub mittelbar oder unmittelbar auf 
die Schwellen übertragen sollen. In der Regel im Quer- 
schnitte der Winkellaschen. 


Schrauben mit verschiedenartig geformtem Kopfe u. dergl. 
Mutter, zur Verbindung der Lasehen mit den Schienen 
dienend. Abb. 9, Taf. LIII. 


In der Regel von oben (mit dem Haken voran) einzu- 
bringende Schraube zur Verbindung der Schienen u.s.w. 
mit den Eisenschwellen und anderen Eisenunterlagen. 


Schrauben derselben Bauart wie unter a, aber von verschie- 
dener Länge und Kopfgröfse zur Verbindung der Leit-, 
Schutz- (Fang-) und Zwangschienen (Radlenker) mit den 
Fahrschienen. 


Füllstück, das zwischen Fahrschiene und Leit-, Schutz- 
(Fang-) oder Zwangschiene (Radlenker) angebracht wird, 
um den gegenseitigen Abstand dieser Schienen zu sichern. 
Abb. 10, Taf. LUI. 


Eiserne Verbindungsmittel zwischen den Fahrschienen eines 
Gleises, die den gegenseitigen Abstand der Schienen (die 
Spur) nament]. in Gleiskriimmungen sichern sollen. 


Hierunter gehören: 
Abb. 11 und 12, Taf. LIII. 


Abb. 13, Taf. LIJI. 


(mit Ausnahme der Querschwellen) als Querwinkel u.s.w. 
a in Abb. 14, Taf. LIII 


Federnder Stahlring, der zur Verhinderung des Losdrehens 
der Schraubenmutter unter letzterer eingelegt wird. 


Abb. 15, Taf. LIII 


Schraubenmutter mit vergrölserter Auflage- und Reibungs 
fläche zur Erschwerung des Lockerns der Mutter. Abb. 16, 
Taf. LIII. 


Blecheinlage zur Wiederherstellung der Spannwirkung zwi- 
schen Schienenkopf und Lasche 


oder 
zum Ausgleich von Höhenunterschieden in der Fahrfläche. 


Abb. 17 und 18, Taf. LIII. 


Schienenbefostigungsmittel zum Niederhalten und Kinklem- 


men des Schienenfulses auf Unterlagsplatten oder Eisen- 


schwellen. Abb. 19 und 20, Taf. LILI. 


Plättchen zur Festlegung verschiedener Spurweiten beim 


Querschwellenoberbau. 


nn D AAA mee > 


Anderweite Benennungen 
bei den 
Vereins-Verwaltungen 


Parallelplatte (Ba.), mit 
Neigung: Keilplatte(Ba.), 
(Oc.-U.), (Sa). 


Krempenplatte (Sa.). 


Laschenabschnitt (Ba.), 
Haft-, Stemmlasche 
(Oe.-U.), Stemmlasche 
(E L.), (Pr.), Wander- 
stütze (Sa.). 


Laschenbolzen (Oc.-U.), 
(Wü.). Laschenschraube 
mit Bundinutter (E. L.), 
(Pr.). 


Mutterschrauben  (Oc.-U.), 


(Sa ). 


Gulssattel, Leitschienen- 
sattel (Oe.-U.), Zwischen- 
lage (Sa.), Einlagen (Wü.). 


Spurstange (Dal, (E, L.), 
(Oe.-V.). (Pr.), (Wü.). 


Quereisen (zur Verbindung 
von Langschwellen (Ba.). 


Laschenbeilage (Oe.-U.) 


Reichsgesetzliche 
und 
Vereins-Benennungen 


Haupt- 


Unter- 


Benennung 


222 


Begriffserläuterungen 


Anderweite Benennungen 
bei den 
Vereins-Verwaltungen 


D. Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben, sowie Weichen-Bestandtheile u. s. w. 


Einfache Weiche T.V. 
40. 


Doppelweiche T.V. 40. 


Gleiskreuzungen T.V. 
41. Kreuzung der 
Hauptgleise T.V. 36, 
Durchkreuzung B.H. 
27. 

Kreuzungs-Weiche 
(englische Weiche) T.V. 
41. 


31 


Weiche. 


a) Einfache Weiche. 


b) Doppelweiche. 


a) 


D 


c) Aleiskreuzung. 


cl) Kreuzungsweiche. 


B) 


e) Einfache Gleisver- 


hindung. 


Anlage zum Ablenken ganzer Züge oder Theile derselben 
von einem Gleis in ein anderes und zwar ohne Unterbre- 
chung der Fahrtbewegung. Die Weiche umfalst daher 
den ganzen Bau vom Beginn der Zungenvorrichtung bis 
zu dem Punkte hinter dem Herzstticke, bei dem die An- 
ordnung des gewöhnlichen Gleises wieder Platz greift. 


Sie vermittelt den Uebergang der Eisenbahnfahrzeuge von 
einem geraden oder gekrümmten Gleise in ein davon ab- 
zweigendes 


Jenach der Abzweigungsrichtung werden unterschieden: 
Rechts-Weiche, 

Links-Weiche und 

zweiseitige (symmetrische) Weiche. Abb. 21, Taf. LIII. 


Die aus gekrümmten Gleisen abzweirende Weiche wird 
Krümmungsweiche genannt. Von diesen werden 
unterschieden: 


Gleichlaufende Krümmungsweiche, Eine cinfache 
Weiche, bei der das Weichengleis in denselben Sinne 
gekrümmt ist wie das Stammgleis, Abb. 22, Taf. LII. 


Ungleichlaufende Krimmungsweiche. Eine ein- 
fache Weiche, bei der das Weichengleis in entgegenge- 
setzten Sinne gekrümmt ist wie das Stamıngleis. 


Awei einfache Weichen, die von einem Stammgleise derart 
abzweigen, dafs die zweite Weiche zum Theil innerhalb 
der ersten gelegen ist. 


Hier werden unterschieden: 


Zweiseitige Doppelweiche, wenn die beiden Weichen- 
gleise nach verschiedenen Seiten des Stammgleises und 
zwar beide von derselben Stelle des letzteren abzweigen. 
Abb. 23, Taf. LIII. 


Zweiseitig verschränkte Doppelweiche, wenn 
die Zungenvorrichtung der zweiten Weiche sich an die 
der ersten Weiche anschliefst und die Weichen in ent. 
gegengesetztem Sinne gekrümmt sind. Abb. 24, Taf. LIII. 


Einseitig verschränkte Doppelweiche, wenn an 
die Zungenvorrichtung einer aus einem Stammgleise ab- 
zweigenden Weiche sich eine zweite Weiche mit gleicher 
Richtung anschlielst. Abb. 25, Taf. LIII. 


Durchschneidung eines Gleises durch ein anderes. 


Abb. 26, 
Taf. LIII. 


Weichenform, durch die der Uebergang der Züge zwischen 
zwei unter spitzem Winkel sich kreuzenden geraden Glei- 
sen vermittelt wird, so dals auch die geradlinigen Durch- 
fahrten auf jedem der beiden sich kreuzenden Gleise 
stattfinden können. 


Einfache Kreuzungsweiche, die aufser der Verbin- 
dung auf den geradlinigen Gleisen nar die Verbindung 
auf einer Seite — Abb. 27, Taf. LII. 


und 


doppelte Kreuzungsweiche, auf beiden Seiten der 
sich kreuzenden Gleise vermittelt, entweder mit gewöhn- 
licher (gegenläufiger) — Abb. 28, Taf. LITT — oder (in 
der Regel bei Einbeziehung in Stellwerksanlagen) mit 
gleichläufiger Bewegung der Zungen. 


Verbindung zweier Gleise durch ein drittes mittels Weichen. 
Abb. 29, Taf. LIII. 


f) Doppelte Gleisver-{] Verbindung zweier Gleise durch zwei sich kreuzende ein- 


Wide. 


fache Gleisverbindungen. Abb. 30, Taf, LIII. 


Weichenzug (Ba.). 


Symmetr. Weiche (Ba.), (Sa.) 


Kurvenweiche (Bd.), (Wü.), 
Bogenweiche (Ba;), 


(Oe,-U.), (Sa.). 


Gleichlaufende -Bogen- 
weiche (Sa.). 


Ungleichlaufende Bogen- 
weiche (Sa ). 


Doppelweiche (Ba.), sym- 
metrische Doppelweiche 
(Sa.). 


Verschränkte Weiche (Ba.), 
unsymmetrische Doppel- 
weiche (Sa... 


Kreuzung, Geleisedurch- 
schneidung (Oe.-U.), Kreu- 
zung (Pr.), Gleisdurch- 
schneidung (Wi.). 


Englische Weiche (Oe.-U.), 
(Wü.). 


Halbe englische Weiche, 
(Oe.-U.), (Wü.), halbe 
Kreuzungsweiche (Sa.). 


Ganze englische Weiche 
(Oe UI, (Wü), ganze 
Kreuzungsweiche (Sa.). 


Kreuzweiche (Oe.-U.), (Sa.), 
(Wi.). 


Vereins-Benennungen Benennung 


eg nn 
nn 


—— nen 
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mn) 
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g) Einzungenweiche. 


h) Entgleisungsweiche. 


i) Auslaufsweiche. 


Schutzweiche T.V. 42. k) Schutzweiche. 


1) $tellwerksweiche. 


Merkzeichen B.H. 6.132] Merk- 
B.N. $ TV. 80. 43. zeichen. 
G. L. 35. 

33 Dreh- 
scheibe. 


34|Drehweiche. 


Schiebe- 


Schiebebühne, dergl.}35 
bühne. 


mit versenkten Glei- 
sen B.H. 3. T.V. 45. 


GL 36 a) Mit Aleisunter- 


und 


b) mit nicht versenk- 


tem Gleise. 
361 Weichen- 
schwelle. 


a) Holz-Weichen- 
schwelle. 


b) Eiserne Weichen- 
schwelle. 


37] Zungen- 
vorrichtung. 


a) Backenschiene. 


Weichenzungen N.H. 14. b) Zunge. 
gerade Zungen T.V. 
40. gekrümmte Zun- 
gen T.V. 40. Zungen- 
spitzen B.H. 3. T.V. 40. 
Zungen-Anschlufs 


T.V. 153. c) Bleitstuhl. 


d) Zungenstütze. 


e) Drehstuhl. 


- Reichsgesetzliche “| Haupt- Unter- 
und E ——— 
E 
= 


brechung oder mit 
versenktem . Gleise 
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Begriffserlauterungen 


Weiche, bei der die eine Zunge der Zungenvorrichtung 
durch ein Ablenkstiick ersetzt ist und beim Befahren des 
Stammgleises die abstehende Zunge als /wangschiene 
dient. Abb. 31 u. 32, Taf. LIIL (Verwendbarkeit in un- 
tergeordneten Gleisen und bei gemischtspurigem — drei- 
schienigem — Oberbau.) 

Weiche ohne Herzstück, in der Regel nur aus einer halben 
Zungenvorrichtung, mit anstofsender Schiene bestehend, 
die bei geöffneter Zunge ein Entgleisen der Eisenbahn- 
fahrzeuge herbeiführt. Abb. 33, Taf. LIII. 

(Anwendung in Zweiggleisen und sonst ganz untergeord- 
neten Gleisen.) 


Nicht spitzbefahrene Weiche mit zwei festliegenden aber 
ungleich langen Ablenkstücken. 


Ferner werden nach der Verwendungsart unterschieden: 
Weiche zum Schutze gegen Flanken- oder feindliche Fahrten. 


Zwischen zusammenlaufenden Gleisen angebrachte Marken Kreuzungspflock 


zur Bezeichnung der Gleisstelle, bis zu der Fahrzeuge auf 
dem einen Gleise vorgeschoben werden dürfen, ohne den 
Verkehr der Fahrzeuge auf dem andern zu stören. m in 
Abb 30, Taf. LIIL 


Einrichtung zum Drehen der Betriebsmittel und zum Um- 
setzen derselben von einem Gleis auf andere mit Fahrt- 
unterbrechung. 


Eingeschränkte Drehvorrichtung (mit weniger als 1800) für 
einzelne Fahrzeuge mit Fahrtunterbrechung. Abb. 34, 
Taf. LIII. 


Einrichtung zur Umsetzung einzelner Fahrzeuge zwischen 
gleichlaufenden Gleisen mit Fahrtunterbrechung und zwar 


Abb. 35, Taf. LIIL. 


Schwellen besonderer Abmessungen. 


Nach dem Materiale werden unterschieden: 


Der Theil der Weichenanlage, der die Ablenkung aus einem 
Gleise in das andere ermöglicht. Er besteht aus zwei 
Backenschienen, zwei Zungen und dem zuechórigen Klein- 
eisen, auch aus Längs- und Querverbindungen. 


t 
Fahrschiene, an welche die Zunge sich anlegt. 


Die für die Anlage an die Backenschiene und für die Ab- 
lenkung der Räder besonders bearbeitete Schiene. An 
ihr werden unterschieden die Wurzel und die Spitze. 
Die Zungen werden aus Schienen besonderen Querschnittes 
oder aus gewöhnlichen Fahrschienen hergestellt. Abb. 36 
und 37, Taf. LIII. 


Unterlage, die den Zungen zur Stützung und zum Gleiten 
dient. Abb. 38 und 39, Taf. LIII. 


An der Backenschiene angebrachte Stiitzen zur Verhinde- 
rung der seitlichen Durchbiegung der Zunge. 


dient zur Lagerung der Zungenwurzel. 


Anderweite Benennungen 
bei den 
Vereins- Verwaltungen 


— 


Gefahrweiche (Ba.), (Oc.-U.) 
Weichen mit zentraler Stel- 


lung (Oe.-U.), zentrali- 
sirte Weiche (Oc.-U.), 
(Sa.), (Wii). 

(Ba.), 


Distanzpfahl, Polizeiholz 
(Oe.-U.), Weichemnarkir- 
stein (Sa.). 


Extra- oder Weichenhölzer 
(Oe.-U.), (Wi.). 


Hölzerne Weichenquer- 
schwellen (E.L.), (Pr.). 

Eiserne Weichenquer- 
schwellen (E.L.), (Pr.). 


Wechsel (Oc.-U.). 


Stock- oder Wechselhaupt- 
schiene (Oe.-U.), An- 
schlagschiene (Sa.). 

Spitzschiene, Wechselzunge 
(Ve.-T.), Zungenschiene 
(Pr.), (Sa.), (Wü.). 


Chairs od.Gleitstuhl(Oe.-UV.) 
Schienenstuhl (Sa.). 

Anschlagsattel, Anschlag- 
backen (0e.-0.), Stütz- 
knagge (Pr.), (Wii). 

Drehpunktstuhl (Ba.), (Sa.), 
Wurzelstuhl (Oc.-U.). 


Reichsgesetzliche 
und 
Vereins-Benennungen 


‘| Haupt- Unter- 


eet Begriffserläuterungen 
Benennung 


Auderweite Benennungen 
bei den 
Vereins-Verwaltungen 


38] Herzstück. der an dem Durchschneidungspunkt der Schienenstringe f 
einzulegende Gleistheil, an dem unterschieden werden 
Spitze, 
Flügelschienen f in Abb. 40, Taf. LIII, 
und Knieschienen k in Abb, 41, Taf. LIII, 
a) einfaches Herzstück,| bei einer Sale 
un 


b) doppeltes Herzstück,] bei zwei gegenüberstehenden Spitzen. 


Herzstückspitze 


mv 40. Hornschienen (Ba.). 


Herzstück oder einfache 
Kreuzung (Oe.-Ú.). 

Doppelherz- oder Kreu- 
zungsstück (Oe.-U.), Dop- 

(va); Kre (E. L.), (Pr, 


Wü.), Kreuzungsstück 
Sa.). 


@ 


Zwangschicnen B.H. 2.[39| Zwang- Führungstück oder Führungschiene (z. Abb. 40 und 41,]Zwang- oder Leitschiene 
B.N. 6. N.H. 1. T.V. 40. schiene. Taf. LIII) an den äulseren Schienensträngen gegenüber |] (Oe.-U.),(Wü.). Radlenker 


41. G.L. 7. dem Herzstücke zum Zwecke der Führung der Fahrzeuge 


bei der Gleisunterbrechung am Herzstücke. 
Betreffs der Futterstücke vergl. Ordn.-Nr. 24. 


(Ba.), (E.L.), (Pr. . 


Weichenhebel T.V. 42.140 Weichen- Die zum unmittelbaren Stellen der Weichenzungen erforder- | Ausrückvorrichtung (Ba.), 
Gegengewichte der bock. | liche, in der Regel mit Signal versehene Vorrichtung. Ausrück- oder Wechsel- 


Weichen T.V. 40. 


ständer (Oe UA 
Weichensignalständer (Ba.), 


(Oe.-U.). 


Weichensignalscheibe, 
Weichensignallaterne 
(Oc.-U.), Weichenlaterne 
(Pr.), (Sa.), (Wú.). 


41| Weichen- Die Vorrichtung, die lediglich zur Aufnahme des Signales 


signalbock. dient. 


Weichen- Vergl. Ordn.-Nr. 50. 
signal. 


43] Weichen- Dient ausschliefslich zur Verhinderung des unbefugten Um- 


verschlufs. stellens der Zungenvorrichtungen. 
a) Weichenschlofs. Weichenverschlufsvorrichtung im engeren Sinne, bei der der 
Schlüssel nur abgezogen werden kann, wenn die Weichen- 
zungen in einer bestimmten Lage festgelegt sind. 
b) Gewichtshehelver- | Verschlufs des Gegengewichtes am Weichenbocke. 


Wechselsperre (Oe.-U.), 
Sicherheitsschlofs (Sa.). 


Gegengewicht der 


Gabelsperre (Oe DÄ Bügel- 


\We ] C h e TV. 40, We 1 = schluls. verschlufs (Sa.). 
chenhebel T.V. 42. Riegelverschlufs vergl. Zungenverschlufs Ordn Nr. 58. | Weichenriegel (Oe.-U.). 
441 Weichen- Sammelbegriff aller kleineren Weichentheile, die nicht unter | Wechselkleinmaterial 
kleineisen. besonderer Bezeichnung aufgeführt sind. (Oe.-U.), Weichenklein- 


eisenzeug (Pr.), Weichen- 
beschläge (Sa.). 


E. Signale, Stellwerke u. s. w. 
l. Signale. 


Signale am Signal-[45| Haupt- Ein aus einem Arm oder einer Scheibe oder mehreren Ar- | Mastsignal (Ba.). 
mast 8.0. III Mast- signal. men oder Scheiben, bei Dunkelheit aus farbigen Lichtern 
signal T.V. 184. bestehendes Signal an einem Maste, durch das den Zügen 


entweder der Befehl zum Halten vor dem Signale oder 
die Erlaubnis zur Weiterfahrt ertheilt wird. 

Einfahrt-Signal B.H. a) Einfahrtsignal. Signal zur Verbietung oder Freigabe der Einfahrt in eine |Stationsdeckungs- oder 
1. 46. 5.0. III. Sperr- Station (Bahnhof, Haltestelle, Haltepunkt). Distanz-Signal, wenn in 
signal. Deckungs- grölserer Entfernung vor 
Signal T.V. 184. einer Station stehend 

Ausfahrt-Signal B.H. b) Ausfahrisignal. Signal zur Verbietung oder Freigabe der Ausfahrt eines} (Oc.-U.). 

1. 46. 8.0. III. Zuges aus einem Gleise oder aus einer Gleisgruppe einer 
Station. 
c) Blocksignal. Signal zur Verbietung oder Freigabe der Einfahrt eines 
Zuges in einen Streckenabschnitt. 
ock-Sienal §.O. I. a) JAbhángiges. Signal an Blockstationen, das durch ein 
co. 185. Blockwerk von den Signalen der Nachbarblockstellen ab- 
hängig ist. 
A) {Nicht abhängiges. Signal bei Rückmeldestellen. Signal bei Signalstationen 
(Ba), — an Zugmelde- 
posten (Oe UL 


Deckung-Signal 8.0. d) Deckungsignal. Signal zur Deckung von Gefahrpunkten. (Bahnkreuzung, | Lokalsignal (Oe.-U.). 
IIT. T.V. 184, Bahnabzweigung, Drehbriicke u. s. w. . 
Vor-Signal B.H. 1. 5.0. f 46| Vorsignal. Ein aus einer Scheibe, bei Dunkelheit aus farbigem Lichte 
IV. T.V. 184. bestehendes Signal in der Regel an einem Maste in an- 


gemessenem Abstande vor einem Hauptsignale und in 
Abhängigkeit von diesem zu dem Zwecke der rechtzeiti- 
gen Benachrichtigung der Fahrbeamten von der Stellung 
des Hauptsignales. 
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Reichsgesetzliche 
und 
Vereins-Benennungen 


Haupt- 


nn nn 


Ordn.-Nr. 


mn 


an nn 


47 ae 


48] Räumung- 


Se E EE P 


signal, 
9] Unterschel- | 
dungsignal. 
Weichen-SignalS.0.VI.|50| Weichen- 
B. N. 38, T.V. 184. 189, signal. 
G.L. 117. 120. 
51{ Strecken- 
Elektrische Läute- läutewerk. 
m, 8.0.1. T.V, 181. 
ektrische Sig- lso] Stations- 
nale B.H. 44. läutewerk. 
53] Schranken. 
Jäutewerk. 
Glocke an Wegschran- 
ken B.H. 4, T.V. 21. 
Läutevorrichtung auf]54] Lokomotiv- 
LokomotivenB. N. 12. läutewerk. 
21. 35. 
un 
läutewerk. 


sicherungen, Stell- 
werke TV. 49, 


Stellwerke T.V. 42. 
Gruppen-Stellwerke 
T.V. 153. Stellwerke 
mit am 
keit T.V. 154. : 
Zungen- 


Spitzenverschlufs, Ën 


aufschneidbarer 
T.V, 


Block 

ES ichtung 
Stationsblockeinrich- 
tungen T.V, 185. 
Streckenblockirung 
B.H. 1. 
Weichen- und Signal-] 57] Stellwerk. 
42. 


l Organ für die Fortachritte des Eisenbahnwesens. 


ee nn nn 


a) Stationshlock. 


b) Streckenblock. 


a) Weichenstellwerk. 


b) Signalstellwerk. 


a) um 


b) Zungen-Riegelver- 
schlufs. 


Unter- 
 Begriffserläuterungen 


Benennung 
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Anderweite Benennungen 
bei den 
Vereins-Verwaltungen 


Armsignal innerhalb der Stationen zur Bezeichnung be |Einfahrt-Wiederholungs- 


stimmter Fahrten und Bekanntgabe bevorstehender Zug- 
Ein- und Ausfahrten an die Stationsbediensteten. 

In der Regel stehen die Wegesignale in entsprechender Ab- 
hängigkeit von den Hauptsignalen. 


Signal zur Räumung und Freihaltung bestimmter Stations- 
gleise für zu erwartende Fahrten. 


Signalmast mit Laterne (in der Regel ohne Arm oder Scheibe) 
an gleichlaufenden Gleisen zur Kennzeichnung des Gleises, 
für das ein gegebenes Signal gilt. 


Im Allgemeinen ein Formsignal, durch das bei Tag und 
Dunkelheit die Stellung der Weiche kenntlich ge macht 
wird. 


Il. Läutewerke. 


Elektrisches Läutewerk in der Regel im Freien zur Ueber- 
mittelung bestimmter Nachrichten an die Strecken- und 
áufseren Stationsbediensteten. 


Elektrisches Läutewerk auf Stationen (im Freien oder in 
geschlossenen Räumen) zur Uebermittelung bestimmter 
Nachrichten an die Stationsbediensteten. 


a) Vorläutewerk. Läutewerk an Zugschranken zur Warnung wegen bevorste 


henden Schliefsens der Schranken. 


Läutewerk an der Zugschrankenwinde zur Benachrichtigung 
des Wärters von dem Oeffnen der Zugschranke. 


Läutewerk an Lokomotiven zur Benachrichtigung von der 
Annäherung eines Zuges insbesondere bei unbewachten 
Wegübergängen. 


Läutewerk an unbewachten -Wegübergängen zur Benach- 
richtigung von der Annäherung eines Zuges. 


lll. Block- und Stellwerke. 


Elektrische oder mechanische Blockanlage innerhalb einer 
Station, durch welche 
a) die Signalgebung für die Einfahrt, Ausfahrt oder 
Durchfahrt der Züge von denjenigen Stellen der Sta- 
tion abhängig gemacht wird, die bei der Zulassung 
der Fahrten mitzuwirken haben und für die Erfüllung 
der Vorbedingungen verantwortlich sind, 
f) eine gleichzeitige Freigabe feindlicher Signale ver- 
hindert und 
y) die Fahrstrafse während der Zugfahrt festgelegt wird. 
Unterschieden werden: 
aa) Hauptblock. Blockwerk der Befehlstelle. 
bb) Nebenblock. Blockwerk am Stellwerke. 
Blockanlage, mit der die Signalgebung für die auf der 
Strecke. einander folgenden Züge so “geregelt wird, dals 
die Einfahrt eines Zuges in cinen durch zwei Zuglolre- 
stationen begrenzten Streckenabschnitt erst gestattet ist, 


wenn der voraufgefahrene Zug diesen Abschnitt ver- 
lassen hat. 


b) Rückläutewerk. 


Einrichtung zur Fernbedienung der Weichen, vorzugsweise 
Verschub- Stellwerk. 

Einrichtung zur Fernbedienung 
ohne Weichenverriegelung. 

c) Weichen- u, Signal-| Einrichtung zur Stellung, allenfalls auch Riegelune von 


Stellwerk. Weichen und zur Stellung von Signalen in gegenseitiger 
Abhängigkeit von einem Orte aus. 


von Signalen mit oder 


a) Aufschneidbarer. 
Zungenstellverschlufs, bei welchem das Aufschneiden ohne 
Beschädigung der W eiche und der Fahrzeuge erfolgt. 

B) Nicht “aufsehneidbarer. 

Diese Vorrichtung hält die Zungen in der Verschlulslage 
fest und gleicht kleine Längenänder ungen der Leitung aus. 

Bei einem etwaigen Aufschneiden tritt eine Rückwir- 
kung auf das Stellwerk nicht ein. 

Vorrichtung, durch welche die Weichenzunge vom Stell- 
werke aus ohne Fernstellung in der Endlage durch eine 
Verriegelung festgehalten wird. 

(Schlufs folgt.) 
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schluls. 


Neue Folge, 


Signal (Ba.), Fahrstralsen- 
Signal (Oe.-U.). 


Rangirverbotsignal (E. L.), 
Rangirsignal (Ba.). 


Weichen- oder Wechselsig- 
nalscheibe, Weichensig- 
nallaterne (Oe.-U.), Wei- 
chenlaterne (Pr.), (Sa.), 
(Wi.). 


Glockensignal-Apparat 


(Oc.-U ). 


Perronläutewerk (Ba). 


Pausenläutewerk (Ba.). 


Aufschneidbarer Spitzen- 
verschlufs (Ba.), (Oe.-U.), 
Spitzenverschluls (Sa.). 

Nicht aufschneidbarer 
Spitzenverschluls oder 
Weichenstellriegel(Oe.-U.) 


Weichenriegel (Ba.), (Oe.-U.) 
Weichenriegelrolle (Sa.). 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 
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Bahnhofs-Einri Serer 


Die Bahnhöfe der im Betriebe befindlichen Strecken dor. 
Pariser Stadtbahn. 
(Le genie civil 1900, Bd. XXXVII, Nr. 12, $, 197 und 801; Revue 
générale des chemins de fer et des tramways, September 1900, Nr, 3, 
S. 421.) 
Vergel. hierzu Organ 1899, Tafel XXIV, Abb. 1 bis 8. 
nungen Abb. 9 bis 17, Taf, L, 


Hierzu Zeich- 


Die Gesammtzahl der Bahnhöfe der fertigen Strecken der 
Pariser Stadtbahn *) beträgt 25, davon entfallen auf die West- 
Ostlinie (A Abb. 9, Taf. L) Porte Maillot-Porte de Vincennes 18 
und auf die der Ausstellung wegen hergestellten Theile der 
Nord- und Südringlinie Porte Dauphinc-Place de l'Étoile und 
Place de Vktoile-Trocadóro 3 und 4 Bahnhöfe. 

Die Entfernung der Stationen beträgt zwischen 355 und 
061 '”, Die Breite der Bahnstcige ist durchgängig 4", ihre 
Länge 75", 

Die Bahnhöfe sind nach fünf verschiedenen Grundformen 
ausgeführt. 

1) Wo es irgend angängig war, sind dic Stationen voll- 
ständig in Steinbau hergestellt. Die Decke wird gebildet durch 
ein elliptisches Gewölbe von 14,14" Lichtweito und 3,50 " 


lichter Scheitelhöhe, das elliptische Sohlengewölbe hat eino 
solehe von 2,20", so dafs die gesammte lichte Höhe 5,70" 
beträgt. 


Die Scheitelstärke des Deckengewölbes ist 0,70 m, die des 
Sohlengewólbes 0,50%, dio den beiden Gewölben gemeinschaft- 
liche Kämpferstärke beträgt 2,0% 

Die Balmsteige liegen 0,95 m über Schienenoberkante und 
0,15" über Wagenfulsboden. Sie werden unterstützt durch 
rechtwinkelig zur Bahnachse angeordnete, 2,10 ™ weit gespannte 
Ziegelgewölbe, welche oben durch Beton und eine 1,5 cm starke 
Asphaltschicht abgeglichen sind. Abgeschlossen werden die Ge- 
wölbe durch eine entlang dem Gleise laufende Mauer, die durch 
cine Granitschwelle bekrönt wird. 

2) Da, wo die Schienen bei der beschriebenen Anordnung 
unter den Grundwasserstand gekommen wären, ist die Bauhöhe 
der Decke durch Anordnung eines eisernen Rostes wesentlich 
Dieser ruht auf den 13,50 ® von einander ent- 
fernten Seitenmauern, die llauptquerträger sind als 1” hohe 
/willings-Blechträger ousgebildet, sie tragen 9 Reihen von 
Jängsträgern, zwischen denen einen Stein dicke Ziegelgewölbe ein- 
Dic Schienenoberkante liegt 4,7 ™ unter Träger- 


eingeschränkt. 


gespannt sind, 
unterkante. 


3) Die Endbahnhöhe Porte Dauphine, Porte Maillot und 
Porte de Vincennes sind als Schleifen angeordnet (Abb. 13, 14 
und 15, Taf. L). 
Gleise und bilden eine besondere Ankunfts- und Abfahrts- 
Station. 
von 30” Die Kleinheit des Halb- 


Ilalbmesser verbunden... 


*) Organ 1896, $, 185; 1899, 8. 153; 1900, S. 288, 


une war een A 


Vor den Bahnhöfen gabelu sich die beiden | 


Beide Stationen sind durch eine eingleisige Schleife | 


messers war unbedenklich, da die Schleifen nur mit geringer, 
Geschwindigkeit durebfahren werden. | u 

4) Auf der Place de l'Étoile (Abb. 10, Taf. L) und der 
Place de la Nation (Abb, 16, Taf. L) sind für die Ring- und. 


“die Ost-West-Linio (A ‘und B der Abb, 9, Taf. L) je zwei 


von einander unabhängige Stationen neben einander angeordnet. 
Diese beiden Stationen, die in gleicher Höhe liegen, sind in 
Stein und Beton hergestellt und durch Oeffnungen in der Scheide- 
wand mit einander verbunden, 3 

Die Station Gare de Lyon (Abb. 17, Taf. L), in der 
später von Süden her cine Verbindung der Ringlinie der 
äufsoren Boulevards (Nr, 2, Organ 1899, S. 153) mit der Ost- 
West-Linie (A Abb. 9, Taf. L) erfolgen soll, ist gleich als 
Doppelbahnhof ausgebaut. Die Bahnsteige sind hier in die 
Mitte der beiden Gleise gelegt und haben eine Breite von 
6,0", eine Länge von 100,0” erhalten. Die Decke hat einen 
Eisenrost, dessen Hauptquerträger durch die Seitenmauern und 
zwei eiserne Pfeiler unterstützt werden. Die Gesammtbreite 
beträgt 23,90". | 

5) Als einziger oberirdischer Bahnhof ist die Station de 
la Bastille eingerichtet, die über dem mit Eisen überbrückten 
Kanal St, Martin liegt (Abb, 9 und 11, Taf. L). 

Die Zugänge. Durch eine 3 bis 3,5" breite Treppe 
gelangt man von der Stralse in einen unterirdischen Saal, in 
welchem sich die Fahrkarten-Selbstverkäufer und eine Bahn- 
hofsbuchhandlung befinden, deren Inhaber ohne Vergütung Geld 
wechselt. Von diesem Saale steigt man mittels einer 2,65 bis 
3,0” breiten Treppe auf den auf der Seite der Treppe befind- 
lichen Bahnsteig hinab. Um auf den anderen Bahnsteig zu ge- 
langen, mufs man die Bahn auf einer Fulsgängerbrücke über- 
schreiten und dann eine zweite, an diese Brücke .anschlielsende 
Treppe benutzen. Meistens münden die Treppen in die Stirn- 
mauern der Bahnhöfe ein, zum Theil durchdringen die Bahn- 
steigzugänge aber auch die Widerlager der Stationen. In den 
Schleifenbahnhöfen (Abb. 13, 14 und 15, Taf. L) ist für jeden 
Bahnhof ein besonderer Zugang geschaffen. Im Inneren der 
Stadt sind die auf den Bürgersteigen befindlichen Treppen- 
zugänge mit einem Geländer umgeben, während über den an- 
deren Eingängen kleine Häuschen vorgesehen sind. Da die 
Stationen Porte Maillot und Porte Dauphine (Abb. 14 und 15, 
Taf. L) nur etwa 50™ von den entsprechenden Stationen der 
Gürtelbahn entfernt liegen, und da der Höhenunterschied 0,75 
und 2” beträgt, so ist eine Verbindung der Balınsteige der 
beiden Bahnen in Erwägung gezogen. Auf der Place de 
Etoile ist für die drei dort befindlichen Stationen nur ein Zu- 
gang angeordnet (Abb. 10, Taf. L), der in einer Treppe und 
einem Aufzuge besteht; letzterer ist für den Bahnhof der tief 
liegenden Nord-Ringbalın B bestimmt, 

Zu bemerken ist noch, dass auf der Untergrundbahr ent- 
gegen dem auf den französichen Vollbahnen üblichen Brauche 
rechts gefahren wird, wie bei don meisten Pariser Strassenbahn- 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


3/, gekuppolto Vorschiche-Lokomotive der Erie-Bahn, 
(Railroad Gazette, 21. Dez. 1900, S. 836, Mit Abh.) 


Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen 'einer 
8/, gekuppelten Vorschiebelokomotive der Erie-Bahn, die nach 
den Plänen des Maschinendirektors Mitchell von der Bald- 
win- Lokomotivbauanstalt gebaut ist. Die Lokomotive hat eine 
mälsig erbreiterto Feuerkiste, wie bei der »Prärie«-Form der 
Chicago-, Burlington-, und Quincy-Baln*). Sie hat nach ameri- 
kanischem Brauche einen vierachsigen Tender, der des bessern 
Ausblickes wegen nach hinten abgeschrägt ist. Der 1,64" 
breite und 1,95 ™ lange Rost ist als Schüttelrost ausgebildet. 
Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind 
folgende: 


Zylinderdurchmesser . 483 mm 
Kolbenhub . 660 « 
Triebraddurchmesser . 1270 « 
Heizfliche, innere 157 qm 
Rostfläche A Oe 4,83 qm 
Verhältnis von Ileizfläche zur Rostfläche 32,5: 1 
Dampfüberdruck 13,4 at 
Anzahl der Heizrohre . . . 290 « 
Länge « « EE 3505 mm 
Durchmesser « 50,8 um 
Gewieht m ER; 65,81 
zugleich ‘Tricbachslast 

Zugkraft 0,5 Sen = 8120 kg 


Zugkraft auf 1 t Tricbachslast= . , 123,4 kg 

Gewicht des Tenders, betriebsfühig . 42,7t 

Inhalt des Wasserraumes 17 cbm 
« « Kohlenbehälters . 6 t. 
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Schwere, 3/, gekuppelte Porsonenzuglokomotive der Lehigh 
. Valley-Bahn, | 
(Railroad Gazette, 28. Dez. 1900, S. 854. Mit Abb.) 
Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen, auch 
von Einzelheiten einer ?/, gekuppelten Verbund-Personenzugloko- 
motive der Bauart Vauclain mit breiter Feuerkiste, von der 


Seen TT) 


*) Organ 1901, $, 27, 


Baldwin-Lokomotivbauanstalt für die Lehigh Valley-Balın ge- 
baut. Diese Lokomotiven sollen Züge von 360 t Zuggewicht. 
auf einer Strecke mit starken Steigungen von 1:88 und zahl- 
reichen Krümmungen befördern. Die Hauptabmessungen und Ge- 
wichte der Lokomotive sind folgende: 


En Hochdruck 432 mn 
Zylinderdurchmesser : Niederdruck aaa as 
Kolbenhnb . . 660 « 
T'riebraddurchmesser 1829 « 
lleizfläche, innere 226 qm 
Rostfläche a Soe we E 6,6 qm 
Verhältnis von lleizfläche zur Rostfliche 34:1 
Dampfüberdruck 14 at 
Anzahl der lleizrohre . 325 


4572 min 
A mm 


1626 mm 


Länge « « 
Durchmesser < 
Kesseldurchmesser, vorn 


Gewicht im Dienste 82,5 t 
Triebachslast . GIL 


Lüftungsvorrichtung für Personenwagen. 
(Railroad Gazette, 21. Dez. 1900, S. 841. Mit Abbild.) 
Hierzu Abb. 12 und 13 auf Tafel LL 


Bei den Personenwagen der Philadelphia und Reading-Bahn ist 
eine Lüftungsvorrichtung in Gebrauch, die in den Abb. 12 u. 13 
auf Tafel LI dargestellt ist. In einem Gehäuse auf der Decke 
des Wagens ist ein Flügelrad angebracht, welches bei der Be- 
wegung des Wagens durch den Luftzug nmgetrieben wird. Von 
dem Gehäuse gehen Oeffhungen nach dem Innern des Wagens, 
die durch Schieber mehr oder weniger verdeckt werden können, 
wodurch die Zuströmung frischer Luft geregelt wird. Auf der 
Welle des Rades sitzen im Innern des Wagens fücherartige 
gröfsere Flügel, die die Luft im Wagen in Bewegung bringen. 
Dic verbrauchte Luft entweicht 
nungen in dem Deckenaufsatze. 
Jagern, die nur einmal im Jahre geölt zu werden brauchen. 


durch seitliche Lüftungsöf- 


Die Flügel laufen in Kugel- 


Die Vorrichtung hat sich gut bewährt, besonders für Raucher- 
wagen, in denen die Luft ganz frei von Rauch gehalten wurde. 
A. 


Aufsergewóhnliche Eisenbahnen. 


Elektrische Schnellbahn Liverpool-Manchester, 
(Engincering 1901, Mai, 8. 705.) 

Der Aufsatz bespricht den Behr’schen Entwurf ciner 
elektrischen, angeblich einschienigen, thatsächlich fünfschienigen 
Schnellbahn zwischen Liverpool und Manchester, nachdem dieser 
vom Hause der Lords genehmigt und dem Unterhause vorgelegt 


war.*) Unter Hinweis auf die in Aussicht genommenen, clek- 


ne nn 


*) Der Entwurf wurde inzwischen auch vom Unterhause unter 
der Bedingung genehmigt, dafs simmtliche Pläne dem Handels- 


trischen Scbhnellbahnen Brüssel-Antwerpen, Wicen-Budapest und 
Berlin-Zossen wird cs als sehr erwünscht bezeichnet, wenn die 
Bahn Liverpool-Manchester als erste Schnellbahn in Betrieb 
genommen werden könnte. Der Versuch würde dann an einer 
Stelle zur Ausführung kommen, an welcher die erste Misenbahn 


Ministerium (Board of Trade) zur Genehmigung vorgelegt werden 
müssen, und dals die ausführende Gesellschaft auf ihre eigenen Kosten 
alle jene Versuche vorbereiten und ausführen muls, welche das Han- 
dels-Ministerium ftir nöthig erachtet. 
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zur Beförderung von Reisenden gebaut und die Möglichkeit der 
Zugförderung durch Dampf der Welt vor Augen geführt sei. 

Beachtenswerth sei die in Aussicht genommene Höchst- 
geschwindigkeit von 177 und 214 km/St. Sei es schon schwierig, 
einen Zug unter Benutzung erprobter Einrichtungen mit dieser 
Geschwindigkeit zu befördern, so werde die Sache doch sehr 
bedenklich, wenn zu allen Schwierigkeiten noch die Neuheit 
des Oberbaues und der Wagenart hinzukomme. Ein Unfall 
der einen mit gewöhnlicher Geschwindigkeit fahrenden Zug be- 
treffend nicht von ernstlichen Folgen begleitet zu sein brauche, 
könne auf der Schnellbahn ein grofses Ungiiick herbeiführen, 
weil die zerstörende Wirkung des Zuges mit dem Quadrate der 
Geschwindigkeit wachse. Wenn es nun auch zur Genüge be- 
wiesen sei, dals auch der schnellste Verkehr mit Sicherheit 
durchgeführt werden könne, so sei es doch bedenklich, einen 
Schnellverkehr mit uuerprobten Einrichtungen 
fassen. 

Für den Laien habe die Einschienenbahn etwas Berücken- 
des, weil er die Entgleisung eines auf einer Schiene reitenden 
Wagens für vollständig ausgeschlossen halte. Er habe beim 
Durchfahren scharfer Gleisbögen eben das Gefühl, ein Zug 
könne in Folge Einwirkung der Fliehkraft umstürzen. Dieser 
Fall könne bei einer gut gebauten und unterhaltenen Bahn aber 
nicht eintreten. Obgleich der Kessel mit zunehmender Fahr- 
geschwindigkeit höher gelegt sei, gingen die Lokomotiven ruhiger 
und wırkten auf das Gleis nicht so stark ein, wie früher. Trotz 
der hohen Lage des Kessels läge der Schwerpunkt einer Loko- 
motive wegen des grofsen Gewichtes der Zylinder, Rahmen und 
des Triebwerkes nicht so’ hoch, wie es 
So habe man den Schwerpunkt einer 98 t schweren Lokomotive, 
deren Kessel 2794 mm über S.O. lag, in 1283 mm über S. O. 
gefunden, also beträchtlich unter dem Höchstpunkte der Räder. 
Diese Lokomotive würde in einem ohne Ueberhöhung verlegten 
Gleisbogen von 603,5 ™ Halbmesser erst bei einer Geschwindig- 
keit von 212 km/St. zum Umstürzen kommen, bei Anwendung 
der üblichen Ueberhöhung aber erst bei einer noch grölsern 
Geschwindigkeit. 

Selbstverständlich werde man in der Wirklichkeit einen 
Gleisbogen von 603,5 ™ Tlalbmesser nicht mit einer Geschwindig- 
keit von 212 km/St. durchfahren, weil der Zug schon vor dem 
Erreichen dieser Geschwindigkeit in Folge Aufsteigens der Lauf- 
räder der Lokomotive zum Entgleisen kommen würde. Der 
Maschinentechniker würde kaum cine höhere Geschwindigkeit 
als SU km/St. gestatten. Hieraus folge, dafs man die elektrische 
Schnellbahn der Zukunft entweder mit Bögen von grolsem 
Krümmungshalbmesser bauen oder, falls man Bögen von ge- 
ringem Krümmungshalbmesser anordne, in diesen die Fahr- 
geschwindigkeit ermälsigen müsse. Wolle man Beides nicht, 
so müsse man Vorkehrungen zur sichern Führung des Zuges in 
den Gleisbögen treffen. Verfasser zieht die beiden ersten 
Lösungen der letzten vor. 

Die Kosten einer Bahn, auf welcher mit einer Geschwindig- 
keit von 177 oder 241 km/St. gefahren werden solle, würden 
nothwendiger Weise sehr hoch werden, weil die Sicherheit des 
Betriebes an erster Stelle stehen müsse. 

Am sichersten, aber kaum durchführbar würde eine gerade 


ins Auge zu 


den Anschein habe. 
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Bahu sein, man werde deshalb eine Bahn mit Bögen von mög- 
lichst geringem Krümmungshalbmesser bauen und in diesen die 
Geschwindigkeit ermälsigen müssen. Zu beachten sei, dals man 
mit der elektrischen Schnellbahn die Strecke Liverpool-Manchester 
in einer Zeit zurücklegen wolle, die nur 20 Minuten kürzer sei, 
als die, welche gegenwärtig erforderlich sei. Dieser Gewinn 
sei so gering, dals eine Ausgabe von 40 Millionen Mark, oder 
mehr nicht gerechtfertigt erscheine. Komme eine wesentlich 
längere Strecke in Frage, so sei diese Betrachtung nicht so 
wichtig. 

Mit der dritten Lösung, den Zug bei der Durchfahrt durch 
die Gleisbögen mittels Führungen zu sichern, kann sich die 
Quelle nicht befreunden. Sie erinnert daran, dafs die Haupt- 
schiene bei der Schwebebahn der Bauart Behr in einer Höhe 
von 1372 mm über Oberkante Bettung liege und auf einer Reihe 
niedriger Tragböcke ruhe, welche an jeder ihrer Seiten in einer 
Entfernung von 483 mm und 889 mm unter der Hauptschiene 
Führungsschienen aufnehmen. An diesen sollen die Führungs- 
räder der Wagen beim Durchfahren der Gleisbögen laufen, 
während das Gewicht des Wagens mittels zweier Trieb- und 
vier Laufräder von je 1295 mm Durchmesser durch die Haupt- 
schiene aufgenommen wird. Der Wagen erhält vier in seiner 
Längsrichtung angeordnete Sitzreihen, je eine an den Längs- 
wänden, zwei in der Mitte, auf denen die Reisenden Rücken 
an Rücken sitzen und zwischen deren Rückenlehnen die Trag- 
rider liegen. Der Fulsboden liegt etwa in der Höhe der Haupt- 
schiene. 

Ueber die Lage des Antriebes und seine Verbindung 
mit den Triebachsen sei endgültig noch nichts bestimmt. Man 
könne den Antrieb entweder unmittelbar auf die Achse setzen 
oder ihn unter "dem Wagenkasten anbringen und die Arbeit 
durch Ketten oder Zahnräder übertragen, Jeder Antrieb solle 
375 P.S. leisten, die Triebachsen sollten 720 Umdrehungen in 
der Minute machen. Da der Raum unter dem Wagen sebr 
beschränkt sei, so würden die Kettenräder nur 254 bis 305 mm 
Durchmesser erhalten können, woraus sich eine Kettengeschwindig- 
keit von 9,7 bis 11,2 ™/Sek. ergäbe, die wohl kein Maschinen- 
Ingenieur in diesem Falle zulassen würde. 

Auch die Uebertragung der Arbeit durch Zahnräder sei 
wohl kaum angängig, die Abnutzung der Zähne würde eine sehr 
grolse und das entstehende Geräusch unerträglich sein. 

Am einfachsten sei es, die Antriebe auf die Achsen zu 
setzen, aber dann würde sich, da ein Gewicht von 16t in 
Frage komme, der Schwerpunkt, welcher nach den Bestim- 
mungen des Gesetzentwurfes bei vollbesetztem Wagen mindestens 
305 mm unter Oberkante der Tragschiene bleiben solle, in un- 
günstiger Weise verschieben. 

Falls Räder, Achsen, Antriebe und Sitze oberhalb der 
Hauptschiene lägen, werde der Schwerpunkt des Wagens kaum 
unter die Hauptschiene’ zu bringen sein. Und die tiefe Lage 
des Schwerpunktes sei doch bei der Einschienenbahn von grolser 
Bedeutung, weil starke Seitenstölse auf die Tragräderflansche 
ebenso unerwünscht seien, wie solche auf die Räder einer ge- 
wöhnlichen Lokomotive, die bei einer gewöhnlichen Bahn durch 
die Schienenüberhöhung eintretende Verminderung des Flanschen- 
druckes bei der Einschienenbahn aber in Fortfall komme. Wie 
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man aber auch immer die Frage der Uebertragung der Arbeit 
von den Antrieben auf die Räder zu lösen versuche, man werde 
immer mit aulsergewöhnlichen Schwicrigkeiten zu thun haben. 

Die die Tragschiene aufnehmenden Böcke sollten auf in 
Kies gebetteten und in gewöhnlicher Weise gestopften Schwellen 
ruhen, es sci nicht beabsichtigt, sie in Beton zu legen oder in 
irgend einer Weise zu verankern. Deshalb liege die Gefahr 
nahe, dafs die Schwelle an dem einem Ende versacke und dic 
Tragschiene sich seitwärts ausbiege, zumal sie der seitlichen 
Beanspruchung keinen grolsen Widerstand entgegensetze. Es 
werde eine verantwortungsvolle Arbeit sein, die Bahn in Ord- 
nung zu halten. Neige sich der eine Tragbock nach der einen, 
der andere nach der andern Seite, so werde die Beanspruchung 
der Tragschiene eine beträchtliche sein. 

Bezüglich der Bremsfrage halten die Gegner des Behr- 
schen Entwurfes die in Aussicht genommene Vereinigung der 
Westinghouse-Luftdruckbremse mit einer elektrischen für 
nicht genügend wirksam, Mit einer Verzögerung von 0,4 "/Sek.? 
könne der Wagen in 54 Sekunden zum Halten gebracht werden, 
mit der Westinghouse-Bremse aber noch schneller. Dieser 
Bremse könne eine elektrische und, wenn nöthig, noch eine 
Gleisbremse als Nothbremse hinzugefügt werden. ` Aufserdem 
„lägen die Enden der Bahn in der Steigung. Könne ein Zug 
bei einer Geschwindigkeit von 96 km/St. in einer gewissen Zeit 
auf eine gewisse Strecke zum Halten gebracht werden, so werde 
dieses bei doppelter Geschwindigkeit in der doppelten Zeit und 
auf vierfache Strecke geschehen können. Es sei wohl bekannt, 
wie man mit einem Schnellzuge in einen Kopfbahnhof einfahre 
und es sei nur eine einfache Rechnung néthig, um von den üblichen 
Verhältnissen auf die ähnlichen einer Schnellbahn zu suhliefsen. 

Die Quelle kommt zu dem Schlusse, dafs man bei der 
Prüfung des Behr’schen Entwurfes zum Gefühle völliger 
Sicherheit nicht kommen könne. Mit der Herstellung elektri- 
scher Einrichtungen seien weite Gewerbekreise beschäftigt, werde 
die elektrische Schnellbahn von Milsgeschick betroffen, so werde 
das Vertrauen schwinden und grofse Summen würden in aus- 
ländischen Werthen angelegt werden. Es sei gewils leichter, 
eine gerade Bahn zu beschaffen, als eine auf Stützen ruhende, 
in Bögen verlegte zu unterhalten. —k, 
Elektrische Zugforderung auf der Manhatian-Hochbahn in New-York. 

(Railroad Gazette, 30. Nov., 1900, S. 793.) 

Auf der Manhattan-Hochbahn in New-York wird celek- 
trischer Betrieb eingeführt; die ersten öffentlichen Versuchs- 
fahrten sind bereits im November 1900 gemacht. 

Das Gebäude der Kraftstation ist ganz aus Stein und 
Stabl erbaut; es bedeckt einen Flächenraum von 8000 qm und 
besteht aus einem grolsen Maschinenraume mit Umgängen und 
den nöthigen Nebenräumen. Die Kesselanlage reicht zur Ent- 
wickelung von 32,000 P.S. aus, die Dampfmaschinen können 
64,000 P.S. leisten. Die elektrische Ausrüstung besteht aus 
acht Westinghouse - Stromerzeugern von je 5000 K.W. Der 
erzeugte Strom von 12,000 Volt Spannung wird in sieben 
Unterstationen in solche von 500 Volt umgeformt. Der ge- 
waltige Kraftbedarf ist erklárlich, da 64km zweigleisiger 
Strecke vorhanden sind, auf der bei starkem Verkehre Züge von 
sechs Wagen in Zwischenräumen von einer Minute verkehren sollen. 
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Die Stromzuführung geschicht durch eine dritte Schiene, 
die auf Porzellan-Stützen befestigt ist. Jeder Zug soll aus 
zwei Triebwagen, je einem an jedem Ende, und je nach Be- 
darf einem bis vier Zwischenwagen bestehen. Die Trichwagen 
wiegen leer 30t, ihre grölste Last ist 6,3 t, so dafs ihr grölstes 
Gewicht 36,3 t beträgt, oder 9,07 t Reibungsgewicht für jede 
der vier Achsen, die jede von einem Antriebe von 125 P. S. 
Das Gewicht der Zwischenwagen beträgt leer 
Die 


gedreht werden. 
13,2t, sie fassen 48, die Triebwagen 44 Fahrgäste. 
grölste Geschwindigkeit ist 45 km/St. 

Die Schaltung sämmtlicher Antriebe erfolgt durch die Be- 
wegung eines Schalthebels an dem jeweilig vordern Ende des 
Zuges. Die Antriebe des hintern Wagens sind durch ein 
Kabel, das unter sämmtlichen Wagen durchläuft und durch be- 
sondere Schlufsstücke unter den Endbühnen gekuppelt ist, mit 
denen des vordern Wagens verbunden. Die Schaltung ist in neben- 
einander liegenden Reihen vorgenommen. An Stelle von Schmelz- 
sicherungen sind selbstwirkende Stromunterbrecher vorhanden. 
Die Widerstände liegen ziemlich tief unter den Triebwagen, 
sodafs sie leicht kühl gehalten werden können. In den Wagen 
selbst befinden sich keine elektrischen Einrichtungen, die dic 
Insassen in Unruhe versetzen könnten. Blitzableiter sind nicht 
vorgesehen, da das eiserne Wagengestell als genügende Ab- 
leitung angesehen wird. 

Der Betrieb ist folgendermafsen gedacht: Während der 
Zeit des stärksten Verkehres sollen Züge von 6 Wagen mit 
einer Reiscgeschwindigkeit von 24km/St. verkehren. Bei 
540" durchschnittlicher Entfernung zwischen den Stationen 
müssen die Züge zu diesem Zwecke vom Ruhezustande in 
14 Sekunden auf eine Geschwindigkeit von 56 km/St. gebracht 
und dann in derselben Zeit zum Stillstande gebremst werden. 
Die Beschleunigung und Verzögerung betragen daher durch- 
schnittlich fast 1.2 m/Sec?, Während der 
Verkebres sollen kleinere Züge mit etwas grölserer Geschwin- 
digkeit fahren. A. 


Zeit schwächeren 


Elektrischer Betrieb auf Hauptbahnen. 
(Engineering, 14. Dez. 1900, 8. Til, 775.) 

In einer Versammlung der Institution of Electrical Engi- 
neers hielt Herr Langdon cinen Vortrag über die -Ver- 
drängung der Dampflokomotive durch die elcktrische«. Der 
Vortrag handelte über die Einführung des elektrischen Betriebes 
auf der etwa SO km langen Strecke der Midland-Bahn zwischen 
London und Bedford, wo durchschnittlich stündlich 14 Züge 
verkehren. Für diesen Fall hat Langdon in grofsen Um- 
rissen die erforderliche Stromerzeugungs-Anlage entworfen. An- 
genommen ist Drehstrombetrieb mit Umformerunterstationen zur 
Abgabe des Stromes an die elektrischen Lokomotiven. Der 
Gesammtwirkungsgrad der Anlage ist zu 58,3 °/, angenommen. 
Ferner ist vorausgesetzt, dals 1,36 kg Kohle für die Kilowatt- 
stunde im Kraftwerke erforderlich seien, oder 2,27 kg für die 
gleiche Leistung an den Rädern der elektrischen Lokomotive, 
also 1,7 kg für die Pferdekraftstunde. Unter diesen Voraus- 
setzungen würde sich der Kohlenverbrauch jährlich auf 461410 tt 
zu einem Preise von 3691866 M. belaufen. 

Der durchschnittliche Kohlenverbrauch der Midland-Bahn 
nach den Ergebnissen der letzten 20 Jahre ist 14,15 kg für 
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das Zugkilometer, während er unter den angenommenen Vet- 
hältnissen bei elektrischem Betriebe 8,83 kg betragen würde. 
Es würde sich somit eine Kohlenersparnis von jährlich 277 514t 
zu einem Preise von 2225376 M. ergeben; dazu kommt noch 
eine Ersparnis an Wasser im Betrage von 235088 M., so dafs 
im Ganzen jährlich 2450464 M. gespart würden. 


Bei der Besprechung, die sich an den Vortrag schlofs, 
trat die Mehrzahl der Redner den Ausführungen des Herrn 
Langdon entgegen. Man hielt ihm vor, dafs er den Kohlen- 
verbrauch für sein Kraftwerk, zu gering angenommen, den der 
Lokomotive überschätzt habe. Wenn auch der Dampfverbrauch 
der Lokomotivmaschine ein erheblich gröfserer sei, als der 
erofser stehender Dampfmaschinen, so sei doch die Dampfer- 
zeugung im Lokomotivkessel vorzüglich. Auch habe er die für 
die Beförderung der Züge erforderliche Arbeit zu gering ange- 
nommen, sein Kraftwerk müsse erheblich gréfser werden, um 
die néthige Arbeit liefern zu können. Ferner seien die Kosten 
für die Leitungen zu klein angenommen. Die allgemeine An- 
sicht ging dahin, dals der Vortheil des elektrischen Betriebes 
weniger in gerivgerm Kohlenverbrauche zu suchen sei, als in 


Technische 


Fragen über die wichtigsten Gegenstände aus dem Gebiete der 
Mechanik. Zusammengestellt von W. Keck" Geh. Regie- 
rungsrath, weil. Professor an der Technischen Hochschule zu 
Ilannover. 4. Auflage. Hannover 1901. Helwing. 


Das kleine Heft enthält auf 16 Seiten 168 für den Tech- 
niker zugeschnittene Fragen aus allen Zweigen der Mechanik 
und giebt darin ein vorzügliches Mittel zur Anleitung zu selbst- 
ständiger Arbeit, nebenher zu wirksamer Vorbereitung auf 
Prüfungen in diesem Gebiete. Jeder Techniker weils aus dem 
eigenen Entwickelungsgange, dafs die Erwerbung der Fähigkeit 
der Anwendung der theoretischen Mechanik auf die Lösung 
von Aufgaben des Bauwesens fast noch schwieriger ist, als die 
Aneignung der theoretischen Grundlagen selbst. Zur Anbah- 
nung der Ucberwindung dieser schwierigen Vermittelung, die 
im Unterrichte nicht voll gegeben werden kann, mit der sich 
vielmehr der Einzelne im Wesentlichen selbst abzufinden hat, 
bietet diese Sammlung knapp gefafster Aufgaben ein vorzüg- 
liches Mittel. 

Weder sind die Aufgaben in dufserlich erkennbare Be- 
ziehung zu den Lehrbüchern des Verfassers gesetzt, noch sind 
ihre Lösungen mitgetheilt. Der Benutzende muls also rück- 
wärts die Verbindung mit der reinen Theorie selbst suchen und 
muls vorwärts die Schritte der Lösung selbst thun, doch findet 
er in dem folgerichtigen Aufbau der Aufgabenreihe den Faden, 
dessen er bei noch ungenügender Beherrschung des Gebietes 
bedarf, damit ihm die verwickelten Ueberlegungen der Mecha- 
nik nicht zu ziellosen Irrgängen werden. Wir können daher 
das Jleftchen Allen als ein ausgezeichnetes Mittel zur all- 
mihlichen Erwerbung von Selbstständigkeit in der Verwendung 
der Gesetze der Mechanik dringend empfehlen. 


Die Brücken der Gegenwart. Systematisch geordnete Sammlung 
der geläufigsten neueren Brücken-Konstruktionen zum Ge- 
brauche bei Vorlesungen und Privatstudien über Brückenbau, 


sowie dem Berechnen, Entwerfen und Veranschlagen der 
st Organ 1893, S. 41 und 243; 1895, S. 28; 1896, S. 88; 1897, 


S. 111; 1899, S 26; 1900, S. 268. y 1900, S. 198. 


Für dio Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover. 


der besscrn Ausnutzung der Maschinen und der Beamten, der 
einfachen Handhabung, geringen Abnutzung u. s. w. 

Herr Sprague, ein mafsgebender Fachmann auf dem Ge- 
biete der elektrischen Bahnen, stellte die Behauptung auf, dals es 
überhaupt nicht möglich sei, elektrische Lokomotiven zu bauen, 
die stark genug seien, um die jetzigen schweren Züge zu beför- 
dern, Antriebe von mehr als 150 P.S. zu bauen, würde wegen 
des geringen Raumes kaum möglich sein, und auch diese würden 
eine so grofse Leistung nicht ständig entwickeln können. Mehr 
als drei Antriebe würden sich schwerlich auf einer Lokomotive 
anbringen lassen. Es sei daher nöthig, sie auf mehrere Wagen 
zu vertheilen. | 


“ Professor Wilson war der Ansicht, dafs der elektrische 
Betrieb auf Hauptbahnen nur wenig Aussicht biete, dagegen 
für Nebenbahnen viel Erfolg verspriche. Wenn diese nach 
Art der Stralsenbahnen mit kleinen Zügen in rascher Folge 
betrieben würden, so sei zu erwarten, dals sie mehr benutzt 
und dann mehr einbringen würden. Dies habe sich in Amerika 
gezeigt, wo man schon vielfach Nebenbahnen elektrisch be- 
treibe. A. 


Litteratur. 


Brücken, bearbeitet von Dr. F. ILeinzerling, Kgl. Geh. 
Regierungsrath und ordentlicher Professor an der Kgl. Tech- 
nischen Hochschule zu Aachen. 


II. Abtheilung: Steinerne Brücken. 2. Heft. Strom- 
brücken, Thalbrücken, Kanalbrücken und schiefe Brücken in 
Stein, Beton und Beton mit Eiseneinlagen, mit Gelenken und 
ohne Gelenke. 2. völlig umgearbeitete und stark ver- 
mehrte Auflage. Berlin, 1900, W. und S. Loewenthal. 


Die vorliegende Lieferung wahrt voll die altbekannten 
Vorzüge des Werkes nach umfassender Vollständigkeit der An- 
leitung zu allen Stufen des Entwurfes, der Ausführung und Ab- 
rechnung, nur bezüglich der theoretischen Grundlagen dürfte 
ein weiterer Ausbau erwünscht sein. So ist die Bogenform 
an die flache Parabel gebunden, Verfahren für andere Formen 
fehlen, die Wirkung der Wärme ist nur für den Fall der 
Gleichförmigkeit behandelt, die Einwirkung des Nachgebens der 
Widerlager ist nicht verfolgt, die neueren Forschungen über 
die Wirkung und Gestaltung der Wälzgelenke dürften zu ver- 
werthen sein, die Wölbungen mit Eiseneinlagen sind ohne Rück- 
sicht auf die eigenthümlichen Eigenschaften solcher Verbin- 
dungen wie Körper durchaus gleichartigen Gefüges behandelt. 
Diese Punkte dürften bei weiterem Ausbau des Werkes zu be- 
rücksichtigen sein. Hervorzuheben ist die gedrängte Entwicke- 
lungsgeschichte und der reiche Stoff in Beschreibungen und 
Zeichnungen ausgeführter Bauwerke, auch neuesten Ursprunges, 
die eingehende Darstellung des Steinschnittes schiefer Brücken, 
die gute Auswahl von Beispielen architektonischer Einzel- 
heiten, die bauliche Durchbildung aller Theile und die ausführ- 
liche Anleitung zur geschäftlichen Behandlung eines Brücken- 
baues. Diese Eigenschaften sind geeignet, auch dieser neuen | 
Auflage den alten Ruf des Werkes zu erhalten. 

Eisenbahn- 


Statistische Nachrichten und Geschafisberichte von 


Verwaltungen, 


Statistischer Bericht über den Betrieb der. unter Königl. 
Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privat- 
Eisenbahnen, mit Nachrichten über Eisenbahn-Neubau im Jahre 
1900. Herausgegeben vom Kgl. Sächsischen Finanz-Ministerium. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers ` 
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Fahrbetriebsmittel elektrischer Bahnen und Triebwagen verschiedener Antriebsart auf der 
Weltausstellung Paris 1900. 


Von H. v. Littrow, Ingenieur in Wien. 


Hierzu Mafszusammenstellungen auf Tafel LIV und LV und Zeichnungen auf den Tafeln LVI bis LVIII. 


Aus der grolsen Menge der in Paris 1900 ausgestellten 
Bahnbetriebsmittel heben sich entschieden nur die Gruppen der 
Dampflokomotiven und der Wagen für Dampfbahnen ab. Die 
übrigen Bahnfahrzeuge machen eine geregelte Eintheilung un- 
möglich, da dieselbe Gattung der Triebkraft an grundver- 
schiedenen Fahrzeugen vorkommt, die nichts gemein haben, als 
das Fahren auf oder an Schienen, und anderseits die Trieb- 
maschinen mitunter für sich allein Fahrzeuge bilden, häufiger aber 
noch mit dem Beförderungswagen zu Triebwagen verbunden sind. 

Ausschliefslich um Wiederholungen zu vermeiden, wurde 
folgende Eintheilung des Stoffes gewählt, welche jedoch von vorne- 
herein als nicht in der Sache begründet bezeichnet werden mufs. 


A) Elektrische Lokomotiven für Voll- und Grubenbahnen 8 


B) « Triebwagen für Voll- und Nebenbahnen . 5 
C) « « e Untergrund-, Hoch- und 

| Schwebebahnen . . . 3 
D) « e e Stralsenbahnen . . 18 


E) Dampf- und Prefsluft-Triebwagen für Strafsenbahnen . 4 
F) Lokomotiven mit Verpuffungs- (Explosions) Antrieb. . 1 
G) Bei-(Anhäng-) wagen für Hochbahnen . 

H) « « « « Stralsenbahnen . 
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Zusammen . . 45 


In obiger wie in den folgenden nach verschiedenen Ge- 
sichtspunkten angeordneten Zusammenstellungen sind die Fahr- 
zeuge der Bahnen, welche im Ausstellungsraume im Betriebe 
standen, als Ausstellungsgegenstände in Betracht gezogen. 

Nach der Antriebsart lielsen sich die in Rede stehenden 
‘Fahrzeuge folgendermalsen eintheilen: 


Triebfahrzeuge, Lokomotiven und Triebwagen, elektrischer 


Bahnen ne BA 
Bei- (Anhäng-)wagen elektrischer Bahnen . ae 
Triebfahrzeuge mit Dampfantrieb . . . . 2 220209 
eo: « Prefsluftantrieb 2 
« e Verpuffungsantrieb 1 


Zusammen . . 45 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 11 


Die 34 Triebfahrzeuge elektrischer Bahnen zerfielen wieder 
nach der Stromgattung geordnet in solche mit 


Drehstromantrieb, darunter eines zugleich mit Gleichstrom 2 
Gleichstrom « « sechs mit Speichern . . . 32 


Nach der Bahngattung geordnet ergiebt sich folgende Ver- 
theilung: 


Fahrzeuge für Voll und Nebenbahnen . . 10 
« e Tiefbahnen . . . .. . 1 
« « Hochbahnen 
« e Schwebebahnen . . . . . 1 
« e Strafsenbahnen . . . . . 27 
« « Grubenbahnen 


Foe oe 3 
Werkbahner und Feldbahnen . 1 


Zu den beiden letzterwähnten Gattungen mufs bemerkt 
werden, dafs bei Gruben-, Werk- und Feldbahnen nur die 
Triebfahrzeuge erwähnt werden, während die Beförderungs- 
wagen, welche meist für Güter bestimmt sind, aufser Be- 
tracht blieben, da sie dem eigentlichen Eisenbahnwesen zu 
fern stehen. 


Nach Spurweiten geordnet ergeben sich für die in diesem 
Berichte zu behandelnden Fahrzeuge nachstehende Gruppen. 


Fahrzeuge für die Spurweite 1435, 1436, 1440, 1450 um, 


Regelspur . . . . . . 381 
« « « « 1000 um 9 
« < « « 633 ™m 1 
« < e « 600 um 2 
« « «x « 500 um 1 
« « Einschienenbahn . . . . . . . 2. 1 


Schliefslich wäre noch die Ausstellungsbeschickung nach 
Ausstellungsländern zu erwähnen, welche folgende Zahlen ergiebt: 


to 


Amerika, Vereinigte Staaten . 
Belgien . 
Deutschland 


bi OS 


. Heft. 1901. 34 
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Frankreich . . 2 2 2 28 
Italien 5 
‘Oesterreich 2 
Schweiz EA e ee 
Ungarn Y EA E AS a OS 


Insbesondere bei den Fahrzeugen elektrischer Bahnen ist 
der Begriff Ausstellungs- und Ursprungsland nicht immer gleich- 
bedeutend, da die elektrische Ausstattung der Fahrzeuge häufig 
aus anderen Ländern stammte, als der Wagenkasten und über- 
dies die italienische Abtheilung Fahrzeuge umfalste, welche 
ganz oder theilweise aus anderen Ländern bezogen waren. 

Vor Eingehen in den eigentlichen Bericht wäre zu be- 
merken, dals hauptsächlich der eisenbahntechnische Theil der 
Fahrzeuge Erwähnung finden soll, da die Antriebseinrichtungen 
nur von Fachmännern des bezüglichen Sonderfaches erschöpfend 
behandelt werden können. Uebrigens waren mehrere ausge- 
stellte Wagen nur für Eisenbahnfachmänner berechnet, da sie 
ohne die zugehörige elektrische Einrichtung ausgestellt waren. 
Hingegen waren wieder drei Untergestelle mit der elektrischen 
Einrichtung ohne Wagenkasten ausgestellt. 


A. Elektrische Lokomotiven. 


Die erste elektrische Lokomotive wurde 1879 von Siemens 
und Halske auf einer Versuchsbahn der Berliner elektrischen 
Ausstellung in Gang gesetzt. 

Drei Jahre später kamen von demselben Erzeuger her- 
gestellte elektrische Lokomotiven in der Grube Zauckerode bei 
Dresden in Dauerbetrieb. 

Die elektrische Lokomotive hat also in. den 21 Jahren 
ihres Bestehens, ausgehend von der Kohlenförderung, nahezu 
denselben Werdegang durchgemacht, wie die Dampflokomotive 
in nahezu einem Jahrhundert. 


1.*) 2/2+ 2/2 gekuppelte elektrische Loko- 
motive der Paris-Orléans Bahn, erbaut von den Ateliers de 
construction Nord de France Blanc Misseron, Crespin, Departe- 
ment Nord, elektrische Einrichtung von der französischen 
Thomson-Houston Gesellschaft, Postel Vinay Paris, Tafel 
XVI, Abb. 1, 2. 

Im Aeulsern und der Gesammtanordnung gleicht diese 
auf zwei Drehgestellen ruhende Lokomotive der von der Balti- 
more-Ohio Bahn für den Philadelphia-Tunnel beschafften. 

Die Drehgestelle sind aus geprelsten Blechrahmen aufge- 
baut und mit Wiege versehen. Vorn und hinten sind auf dem 
Hauptrahmen abgeschrägte Kasten vorgesehen, welche die Wider- 
stände, den Hauptbehälter der Luftdruckbremse und den gröflsten 
Theil der Kabelverbindungen enthalten. Zwischen diesen beiden 
Kasten befindet sich das Schutzhaus, in welchem der Führer 
und ein Gehülfe untergebracht sind. Es enthält den Fahr- 
schalter, die Strom-Melseinrichtungen und das sonstige elek- 
trische Zubehör. Alle diese Gegenstände sind nur einfach 
vorgeschen und derart angeordnet, dals sie von vorn und hinten 
bedient werden können. 

Im Führerhause ist auch die Pumpe der Druckluftbremse 


*) Diese Nummern stimmen mit denen der ersten Spalte der 
Tafeln LIV und LV überein. 


— 


Bauart Wenger untergebracht, welche mittels eines eigenen 
elektrischen Antriebes bethätigt wird, der selbstthätig je nach 
Pressung der Luft im Hauptbehälter in Gang gesetzt wird. 

Die Stromzuführung erfolgt gewöhnlich durch Gleitschuhe, 
von welchen je einer an den Lagerverbindungen der Endachs- 
lager angebracht ist. Da die seitlichen Stromschienen zwischen 
den beiden Gleisen licgen, und links gefahren wird, so sind 
bei der Fahrt auf der offenen Strecke stets die beiden in der 
Fahrrichtung rechts liegenden Gleitschuhe polführend. Aufser 
den erwähnten vier Gleitschuhen ist noch vorn und hinten De 
ein Mittelschienengleitschuh vorhanden, welcher auf Nebengleisen 
und bei der Einfahrt in den Bahnhof Quai d’Orsay Anwendung 
findet. Ueberdies besteht noch ein siebenter Stromabnehmer, 
der senkrecht nach aufwärts gefedert für Oberleitung bestimmt 
ist und nur in der Maschinenhalle in Verwendung kommt, da 
dort dritte Schienen wegen der Gefährdung der Ausbesserungs- 
Mannschaften nicht angebracht sind. 

Die Achsen werden von 4 vierpoligen Antrieben der Grund- 
form G. E. (General-Electric) 65*) gedreht, welche in Stahl- 
gulsgehäuse von gewöhnlicher Strafsenbahnform eingeschlossen 
sind. Ebenso sind die Kohlenbürsten nach Strafsenbahnform 
und Grölse hergestellt. Jeder Bürstenhalter enthält vier solche 
Bürsten nebeneinander. Jeder Antrieb soll im regelmafsigen 
Betriebe 125 KW. bei einer Spannung von 550 Volt abgeben. 
Diese Antriebe wurden sehr reichlich bemessen, da sie im Noth- 
falle auf einer Steigung von 11°/,, nahe dem Austerlitz-Bahn- 
hofe einen Zug von 300 t Gewicht in Bewegung setzen müssen. 

Die elektrische Ausrüstung besteht aus 


1 Ampéremeter für 2000 Amp., 

1 Voltmeter fiir 700 Volt, 

1 Wattmeter, 

1 Hauptausschalter, 

1 selbstthitigen Ausschalter mit a 
1 Satze Widerstände. 


Im Fahrschalter bilden zwei Antriebe eine Gruppe, daher 
werden nur diese Gruppen in Reihe beziehungsweise neben- 
einander geschaltet. Diese Lokomotiv-Grundform, von welcher 
zunächst fünf Ausführungen beschafft wurden, dient ausschliefs- 
lich zur Beförderung der Personenzüge von dem alten Austerlitz- 
Bahnhofe zu dem neuerbauten tief in das Herz der Stadt ein- 
geschobenen Bahnhofe Quai d’Orsay.**) Der für diesen Betrieb, 
sowie sonstige Arbeits- und Beleuchtungszwecke der beiden ge- 
nannten Bahnhöfe nöthige Strom wird als Dreiphasenstrom von 
5500.Volt Spannung und 25 Wechseln in der Minute erzeugt 
und in Unterstationen, welche auf beiden Bahnhöfen vorgesehen 
sind, auf Gleichstrom von 550 Volt abgespannt. Bei dem Be- 
triebe dieser Lokomotiven wird eine besondere Ersparnis gegen- 
über Dampflokomotiven darin gefunden, dafs sämmtliche Leer-. 
fahrten der Dampflokomotiven aus und in das weit entfernte 
Heizhaus entfallen, da die elektrischen Lokomotiven inmitten 
der Stadt am Bahnhofe Quai d’Orsay dauernd eingestellt sind. 
Die Leerfahrten der REESEN würden 58°/, der Nutz- 


*) Die Thomson-Houston- Gesellschaft und die Union-Elektricitäts- 
Gesellschaft verwenden Antriebe der General- Electric-Grundform. 
**) Rem 1898, S. 146. 


kilometer betragen. Bei der Streckenlänge von 4,2 km und 
150 täglichen Personenzügen kommt naturgemiifs dieses hohe 
Verhältnis der Leerfahrten sehr in Betracht, 


9, 4/4 gekuppelte elektrische Lokomotive, er- 


baut sammt der elektrischen Einrichtung von Schneider u. Co, | 


Creuzot (Textabb, 1). In der Gesammtanordnung ist diese 


Lokomotive der vorbeschriebenen Nr, 1 sehr ähnlich, 


Abb. 1. 


Die vier Achsen sind im Rahmen steif gelagert, daher ist 
diese Lokomotive für das Fahren in Gleiskrümmungen wenig 
geeignet. Ueberdies ist der Raddurchmesser mit 1 ™ 600*) sehr 
grofls, insbesondere in Weichenbögen wird daher Neigung zum 


Aufsteigen vorhanden sein. Die Stromabnahme erfolgt von einer 
seitlich angebrachten dritten Schiene durch zwei Paare Gleis- 
schuhe. Im Schutzhause sind Fahrschalter, Mefseinrichtungen 
und der Luftpumpenantrieb der Wengerbremse, in den 
schrägen Kasten Widerstände und Luftbehälter angebracht. Die 
vier Antriebe der Bauart Thury sind sechspolig und für 550 
Volt Spannung gewickelt. Das Gewicht eines Antriebes beträgt 
4000 kg, er leistet 200 PS und wirkt mit Zahnrad-Uebersetzung 
3:1 auf die Achse. 

Die Lokomotive ist vorläufig für die 6 km lange Versuchs- 
bahn Creuzot—Hafen von Montchanin bestimmt. Sie hat auf 
dieser Probebahn in Steigungen von 11 °/,, Züge von 300 t 
befördert und in der Ebene 42 km/St. erreicht. 


3. 2/2 gekuppelte elektrische Lokomotive, sammt 
der elektrischen Einrichtung erbaut von der Allgemeinen 
Elektrieitäts-Gesellschaft Berlin (Tafel LVI, Abb, 1, 3). 

Die Stromabnahme erfolgt durch vier mälsig geneigte 
selbstthätig umkippende Bügel von vier Fahrdrähten. Die Ein- 
richtungen im Schutzbause und den anliegenden schrägen Kasten 
sind ähnlich denen von Nr. 1 vertheilt, nur liegt der selbst- 
thätig anlaufende Sonderantrieb der Druckluftpumpe in einem 
dieser Kasten, Am Fahrschalter ist eine Fahrstufe für Magnet- 
feldschwächung vorgesehen. Weiter ist Vorsorge getroffen, statt 
des Oberleitungstromes Strom aus einem Speicher-Tender abzu- 
nehmen, welcher angekuppelt und mittels Steckdosen an der 


*) Keine der in Paris ausgestellten Dampflokomotiven hat nur 
annähernd so grolse Räder an der führenden Achse. 


mittels Zabnradtibersetzung von 3:1 auf je eine Achse. 
Lokomotive kann 300 t mit 30 km/St. befördern, sie ist haupt- 


vordern oder hintern Seite der Lokomotive angeschaltet werden 
Die beiden Antriebe der Gattung V. B. 800 wirken 
Die 


kann. 


sichlich für Verschiebedienst bestimmt. 


4. 2/3 gekuppelte elektrische Speicher-Loko- 


| motive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn *) erbaut in der Bahn- 


werkstätte Paris, elektrische Einrichtung 
von Sautter Harlé et Cie., Paris 
(Tafel LVI, Abb. 4). 

Die Lokomotive ist ausschliefslich 
für Versuchszwecke erbaut und soll etwa 
die Hälfte 
welche eine für wirkliche Zugbeförde- 


der Zugkraft entwickeln, 
rung bestimmte, 4/5 gekuppelte Schnell- 
zuglokomotive haben mülste. Die Frage 
der Stromzuführungsart sollte vorläufig 
den Bereich der Versuche 


nicht in 


gezogen werden, weshalb ein beson- 
derer, nicht ausgestellter Speicher-Ten- 
der vorgesehen wurde. 

Die Lokomotive ist, abweichend 
von den vorbeschriebenen, ausschliefslich 
für das Fahren mit der seitlich ver- 
schiebbaren Lanfachse vorn gebaut. Die Antriebe sind unmittelbar 
um die zweite und dritte Achse aufgebaut. Auf dem Rahmen ist 
vorn ein Kasten errichtet, welcher einen kleinen Speicher enthält, 
der zur Magneterregung, 
der Druckluft dient. Dieser Speicher kann zur Noth auch zur 
Bewegung der Lokomotive verwandt werden. Der Mittelraum 
enthält einen grolsen Flüssigkeits-Widerstand. Das hinten an- 
gebrachte, mit Windschneiden versehene Schutzhaus enthält die 
Anlafs- und Mefseinrichtungen, sowie die Luftdruckpumpe der Bau- 
art Westinghouse-Henry. Der Speicher der Lokomotive 
enthält 18 Plattensätze im Gewichte von je 140 kg; der Speicher 
des Tenders 192 Plattensätze von je 90 kg Gewicht. 

Die Stromspannung aus diesem Tender beträgt 360 Volt. 
Die beiden zweipoligen Antriebe geben je 300 PS bei 500 
Umdrehungen ab, 


zur Beleuchtung und zum Pumpen 


Mittels des Speicherschalters für den Tender 


' kann nicht nur mit je einer Speicherhälfte gefahren, sondern 


die beiden Hälften können auch neben- oder hintereinander 
geschaltet werden. 

Die Lokomotive hat auf der Strecke Paris-Melun mit 
Speicher-Tender 100 t mit 100 km/St. befördert. Bei den Proben 
wurde festgestellt, dals der gesammte Reibungswiderstand der 


Lokomotive bei annähernd 90 km/St. 4 bis 5 kg/t nicht über- 


| schreitet. 


Trotzdem die Lokomotive bereits seit dem Jahre 1896 zu 
Probefahrten verwendet wird, wurde bei der Paris-Lyon-M.- 
Bahn noch kein öffentlicher Betrieb auf den mit ihr gemachten 
Erfahrungen aufgebaut. 


5. 3/2 -+ 1Z gekuppelte elektrische Zahn- und 
Reibungs-Lokomotive für die Bahn Fourviere-Ouest, Lyonnais, 
Spurweite 1m, erbaut von der schweizerischen Lokomotivbau- 


*) Ausführlich Organ 1899, €. 107. 
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anstalt Winterthur, elektrische Einrichtung von 
Boveri u. Co., Baden-Schweiz (Tafel LVI, Abb. 5). 

Die Linie von 1™ Spur, für welche diese Lokomotive be- 
stimmt ist, nach der gemischten A bt’schen Zahnbauart hergestellt, 
9 km lang und enthält stärkste Steigungen von 190 °/,,. Wie bei 
den Abt'schen Dampflokomotiven gemischter Bauart sind an 
dieser Lokomotive zwei vollkommen getrennte Antriebe vorhanden. 

Als Hauptantrieb, welcher auf der Ebene und Steigung 
arbeitet, dienen zwei Brown-Boveri-Stralsenbahn-Antriebe 
von je 25 PS, welche in der ‚gewöhnlichen Art mittels Zahn- 
betrieb auf die beiden Reibungsachsen wirken. Die Zahnrad- 
achse wird mittels eines Antriebes von 250 PS desselben Er- 
bauers angetrieben, 


Brown, 


Mit allen drei Antrieben kann die Loko- 
motive auf der Höchststeigung einen Zug von 28t mit 8 km/St. 
(reschwindigkeit befördern. Da der Führer bei der Berg- und 


Thalfahrt seinen Platz nicht wechselt, sind die Fahrschalter 


und die sonstigen elektrischen Einrichtungen nur einfach vor- 


handen. Die Stromzuführung erfolgt mittels dreier Rollen- 
abnehmer von einem Fahrdrahte. Aufser den gewöhnlichen 


Einrichtungen sind zwei Schraubenbremsen für die Zahnräder 
und eine für eine selbstthätige 
Antrieb blieb der 
auch für Kühlung der 


die Reibungsräder, sowie 


Solenoid-Bremse vorgesehen. Der grofse 


bessern Kühlung wegen unverschalt, 
‚remsklötze ist durch einen grofsen Wasserbehälter gesorgt. Bei 
der Thalfahrt arbeiten die drei Antriebe als Stromerzeuger in den 
Fahrdraht. Die Lokomotivbauanstalt Winterthur hat für die Bahnen 
nach Engelberg, Bex Villars und Aigle Leysin bereits ähnliche 
elektrische Lokomotiven geliefert, welche jedoch im Gegensatze zu 
der in Rede stehenden nur mit einem Antriebswerke versehen sind. 

Aulser den angeführten fünf elektrischen Lokomotiven für 
eigentliche Eisenbahnen war noch eine ältere Lokomotive für 
Speicherbetrieb der französischen Nordbahn*) im Elektrieitäts- 
gebäude zu sehen, sie wurde jedoch nicht als Ausstellungs- 
gegenstand betrachtet. 


*) Organ 1895, 8. 22 u, 44, 
Abb. 2, 
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Von der Lokomotive der französischen Westbahn für die 
Linie Paris-Invalides-Versailles waren nur die Zeichnungen aus- 
gestellt. Sie ruht auf zwei Drehgestellen von 2,600 Achsstand 
und 7,0” Zapfenabstand. Auf dem Rahmen ist der ganzen 
Länge nach ein Kasten aufgebaut, dessen Mittelraum für Gepick- 
beförderung bestimmt ist, während die beiden Endräume je 
nach Fahrtrichtung für den Wagenführer bestimmt sind. Daher 
sind alle elektrischen Anlafs- und Mefseinrichtungen doppelt 
vorgesehen. Die Stromentnahme erfolgt von einer seitlich des 
Gleises angebrachten dritten Schiene, welche Strom von 550 
Volt Spannung führt. Diese Lokomotiven sollen hauptsächlich 
für den Güterzugverkehr dienen, aber aushülfsweise auch an 
Festtagen Personenzüge befördern, während in der Regel Per- 
sonenzüge aus 2 bis 3 Trieb- und annähernd doppelt so viel 
Beiwagen zusammengesetzt sind. 


Grubenloko- 
der französischen 
Postel Vinay, Paris 


elektrische 
erbaut von 
Gesellschaft, 


6. 2/2 gekuppelte 
motive, Spurweite 0,6 ™, 
Thomson-Houston 
(Tafel LVII, Abb, 7). 


Die gesammte Einrichtung der Lokomotive ist in einen 
Kasten von 0,8 ™ Höhe eingebaut, an welchen der Führersitz 
einseitig angebaut ist. Die Stromzuführung erfolgt mittels Rolle, 
der Widerstand-Fahrschalter ist vollständig eingebaut. Es ist 
ein Antrieb vorgesehen, welcher mittels Kettenantrieb auf die 
beiden Achsen wirkt, An Zubehör sind ejne Handbremse 
mit acht Klötzen, vier Sandkasten und eine Handglocke vor- 
handen, 


Alle Schalteinrichtungen sind nur einfach vorhanden, da 
der Führer die Lokomotive wegen ihrer geringen Höhe selbst 
in sitzender Stellung leicht übersehen kann. 


7. 2/2 gekuppelte elektrische Drehstrom- 
Gruben-Lokomotive, Spurweite 633 mm. für die Grube 
Vayda-Hunyad, erbaut von Ganz u. Co., Budapest (Textabb. 2 
und 3). 


Abb. 3. 
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Diese Lokomotive, das einzige reine Drehstromfahrzeug der | viele Nachtheile der Dampf- und der elektrischen Lokomotive 


Ausstellung, ist auf einem Rahmen aus I-Trägern aufgebaut. 
Der Antrieb ist auf der Mitte des Rahmens angebracht, an 
welchen jederseits ein vollständig überdachter Fúbrerstand an- 
gebaut ist, dessen Höhe für einen sitzenden Mann berechnet ist. 
Die Anlafseinrichtungen sind nur einfach vorbanden und mittels 
durchgehender Wellen und Handräder von den beiderseitigen 
Führerständen zugänglich. Der Drehstrom wird dem An- 
triebe mittels zweier Rollen zugeführt, welche jede an einem 
besondern Fahrdrahte laufen. Als Rückleitung dienen die Fahr- 
schienen. Der Antrieb ist einerseits federnd, anderseits fest 
gelagert, und wirkt mittels doppelter Zahnradübersetzung von 
16,3: 1 auf eine Achse, Die zweite Achse ist mit der ersten 
durch eine Kette gekuppelt. Die Räder sind aus Hartgufs 
nach dem Griffin-Patente, die Achslager nach Bauart 
Korbuly*) hergestellt. Der Antrieb leistet lauferd 12 PS, 
ausnahmsweise 18 PS. Ein Widerstand ohne Abstufungen, 
‘ welcher zwischen den Rahmen gelagert ist, wird beim Anfahren 
in die Nebenwickelung des Ankers eingeschaltet. 


8. 2/2 gekuppelte elektrische Grubenloko- 
motive mit Speicher-Tender, Spurweite 0,60 =, erbaut von der 
elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft Belfort (Tafel LVIII, Abb. 
24, 25). 

Die Lokomotive ist auf einem Blechrahmen aufgebaut, in 
welchem an einem Ende der Führersitz eingelassen ist. Wie 
bei Nr. 6 kann der Führer in sitzender Stellung die ganze 


Lokomotive übersehen, daher sind der Fahrschalter, das Brems- | 


faustrad und der Hebel für Bewegungsumkehrung nur je einmal 
vorhanden. Der Antrieb sitzt unmittelbar über dem Rahmen 
und trägt an der verlängerten Welle ein aufgekeiltes Zahn- 
getriebe, welches in ein fliegendes Zahnrad eingreift, das an 
einer unter dem Antriebe liegenden Welle sitzt. Diese Welle 
trägt wieder zwei Kettenräder, über welche zwei Gall’sche 
Ketten laufen, die den Antrieb der Achsen bewirken. Ueber 
die ganze Lokomotive ist ein Blechgehäuse gestülpt, welches 
auf der Seite des grolsen fliegenden Zahnrades um 120 mm 
breiter ist, als an der andern. Daher ist hier der kühne, 
aber gewils in diesem Falle berechtigte Versuch gemacht, eine 
Lokomotive zu bauen, deren eine Seite mehr Ausdehnung hat, 
als die andere. Gefahren entstehen hierdurch nicht, da Gruben- 
lokomotiven fast immer beträchtlich schmäler sind, als die ge- 
zogenen Hunde zu sein pflegen, und somit der Bergmann in 
den Strecken gewohnt ist, sich beim Ausweichen nach der 
Breite des Hundes und nicht nach der Breite der Lokomotive 
zu richten. | 

Die Speicher im Tender, welche 3t wiegen, entwickeln 
100 Volt Spannung. Die Lokomotive zieht auf der Steigung 
von 20 °/,, 7000 kg, den Speichertender nicht inbegriffen. 

Im Anschlusse an die Besprechung der ausgestellten elek- 
trischen Lokomotiven mag betont. werden, dafs die Heilmann- 
sche elektrische Dampflokomotive auf dieser in Frankreich ab- 
gehaltenen Weltausstellung nicht erschien, trotzdem diese Bau- 
art in Frankreich entstand und für zwei Vollbahneu in Aus- 
führung kam. Das Schicksal dieser Bauart, welche in sich 


*) Organ 1898, S. 149, 
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vereinigte, ohne die Vorzüge der einen oder andern Gattung 
zu besitzen, erscheint hiermit entschieden. 

Eine kurze allgemeine Betrachtung über das Verwendungs- 
gebiet elektrischer Lokomotiven in der Gegenwart und Zukunft, 
sowie über die Art der Stromzuführung möge die Besprechung 
der acht in Paris ausgestellten Grundformen abschliefsen. 

Bei elektrischen Fahrzeugen kann die eigentliche Maschine 
meist unterhalb der Rahmenoberkante untergebracht werden, 
oberhalb der Rahmenoberkante ist nur ein geringer Raum für 
den Führer erforderlich.*) Daraus folgt, dafs es vortheilhaft 
erscheint, den übrig bleibenden Raum über Rahmenoberkante 
als Beförderungsraum auszunutzen. 

Man wird daher beim Entwerfen neuer Grundformen für 
elektrische Treibfahrzeuge viel häufiger als beim Entwerfen von 
Dampffahrzeugen dazu bestimmt werden, Triebwagen als Loko- 
motiven zu erbauen. Hierzu trägt noch der Umstand bei, 
dals bei Erhaltungsarbeiten am elektrischen Theile eines Trieb- 
wagens dauernde oder vorübergehende Verschmutzung des 
Wagenkastens nicht zu befürchten ist, während bekanntlich 
einer der Hauptnachtheile der Dampfwagen in der Unmöglich- 
keit besteht, den Kasten und dessen Einrichtung während des 
Kesselauswaschens und der Kessel- und Gangwerk-Ausbesserungen 
vor Beschmutzung zu schützen. 

Die Gründe, welche dazu zwingen können, elektrische 
Lokomotiven statt elektrischer Triebwagen zu bauen, sind etwa 
die folgenden: 


a) Züge einer Dampfbahn sind ohne Wagenwechsel weit in 
das Innere einer Grolsstadt zu fahren, oder in einer 
solchen zu verschieben, wie bei den Lokomotiven Nr. 1 
und 3 und der Baltimore-Ohio-Bahn in Philadelphia. 
Die Verladung und Entladung der zu befördernden Güter 
entwickelt so viel Schmutz und Staub, dafs feinere 
Maschinen diesen Verrichtungen nicht nahe kommen 
können, ohne Schaden zu leiden, wie bei den Lokomotiven 
Nr. 6, 7, 8 und allen übrigen Grubenlokomotiven. 

Die Güter müssen mittels Kippung entladen werden, wie 
Fall b). 

Zwei getrennte elektrische Maschinen müssen untergebracht 
werden, oder ein Antrieb muls im Verhältnisse zur Loko- 
motive so grofs sein, dafs der Platz unter der Rahmen- 
oberkante nicht ausreicht, wie bei der Lokomotive Nr. 5. 


b) 


c) 


d) 


Dals diese Betrachtungen allgemein angestellt zu werden 
pflegen, beweisen die höhnischen Bemerkungen fast der ge- 
sammten englischen Fachpresse über die Central-London-Bahn, 
welche ohne zwingenden Grund elektrische Lokomotiven statt 
Treibwagen beschaffte. 

Die Stromzuführung der elektrischen Lokomotiven 
ist heute abweichend von der Stromzuführung bei Strafsen- 


*) Ausnahmen von dieser Regel bilden nur einige Lokomotiven 
mit Speichern, bei welchen diese ganz oder theilweise über der 
Rahmenoberkante untergebracht sind, die Grubenlokomotiven, welche 
auf den geringst möglichen Raum zusammengedrängt sind und Loko- 
motiven, deren elektrische Zugkraft aufser Verhältnis zum Reibungs- 
oder Gesammtgewichte steht, also Zahnlokomotiven. 
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bahnen eine nicht ganz gelöste Aufgabe, da der bewährte ein- 
fache Fahrdraht der letzteren wegen der erforderlichen be- 
deutenden Strommengen, wegen seiner Schwingungen und derer 
der Stromabnehmerstange bei hohen Geschwindigkeiten nicht 
ganz zweckentsprechend ist. Bei Lokomotiven kommen daher 
folgende Stromzuführungen vor: 


a) Einfacher Fahrdraht, Lokomotiven Nr. 5 und 6 für 
Hauptdienst, bei Nr. 1 für Nebenzwecke. 

b) Dreifacher Fahrdraht gleicher Stromrichtung, Lokomotive 
Nr. 9, 

c) Zwei Fahrdrähte für Strom verschiedener Welle, Dreh- 
stromlokomotive Nr. 7. 

d) Seitlich angeordnete zwei Fahrdrähte übereinander (Hoch- 
spannungsversuchsbahn Berlin). 

e) Seitwärts des Gleises angebrachte dritte Schiene, Loko- 
motiven Nr, 1 und 2, 

f) In Gleismitte angebrachte dritte Schiene, Lokomotive 
Nr. 1 für kurze Strecken. 

g) In Gleismitte angebrachte dritte Schiene, welche nur 
nach Bedarf Strom führt, nicht ausgestellt, Baltimore- 
Ohio-Bahn in Philadelphia seit 1900. 

h) Stromzuführung durch die Fahrschiene, wird nicht mehr 
ausgeführt, abgesehen von der einschienigen Schwebe- 
bahn. 


Die Unzuträglichkeiten der Stromzuführungsart a) und b) 
wurden bereits oben erwälnt, die Arten c) und d) kommen 
nicht in Vergleich, da bei dreiwelligem Wechselstrome bislang 
überhaupt nur diese Zuführung bekannt ist. 

Die Stromzuführungen f) und g) können mitunter für die 
Gleiserhaltungsarbeiter gefährlich werden. Diese Gefahr veran- 
lafste bei der Baltimore-Ohio-Bahn die selbstthätige Aus- bezw, 
Kinschaltung der dritten Schiene durch den als Stromerzeuger 


wirkenden Antrieb der Bremsluftpumpe. 


B, Elektrische Triebwagen für Eisenbahnen. 


Triebwagen dieser Gattung besorgen theils den Gesammt- 
verkehr der Reisenden auf Nebenbahnen, Nr, 12 und später 
auch Nr, 11 und 13, theils sind sie als Ortsverkehrzüge zwischen 
Dampfvollbahnzüge eingeschaltet, Nr. 9, 10 und augenblicklich 
auch Nr. 11 und 13. 

Für Speicherbetrieb sind eingerichtet Nr. 9, 10 und 13 
für Oberleitungsbetrieb mit hochgespanntem Drehstrome und 
zwei Fahrdrähten Nr. 12 und für Stromabnahme von einer 
dritten Schiene Nr, 11. 

9, Elektrische 1/2-+ 1/2 Vollbahntriebwagen 
der belgischen Staatsbahnen, erbaut von Nicaise und Delcuve 
elektrische Einrichtung von der Société 
Anonyme Electrique-Hydraulique in Charleroi (Tafel XVI, Abb. 
14, 15 und Textabb. 4). 

Der Wagen ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen aus 
Prefsblech nach belgischer Regelform, Der Kasten ist im 
Aeculsern wie die belgischen Durchgangswagen mit Teakholz 


in La Louvière, 


verkleidet. 
Der Wagen enthält einen getheilten Stirnraum, dessen 
rechte Hälfte für den Führer bestimmt ist, dessen linke als 


Gepäckraum dient. Hinter dem Stirnraume sind beiderseits 


die Eingangsthüren angebracht, welche auf einen Quergang 
münden, an den ein Mittelgang anschlielst, zu dessen beiden 
Seiten Räume für die Speicher vorgesehen sind. 


Es folgt ein Dreifach-Abtheil III. Klasse, ein Abtheil 
III. Klasse, ein Abtheil II. Klasse und ein Doppelabtheil 
II. Klasse. Hinter diesem wiederholen sich die Räume der 
vordern Wagenstirn. Die Ausstattung der Abtheile ist nach 
den Vorschriften der belgischen Staatsbahnen hergestellt, Die 
elektrische Ausstattung war nur zum geringsten Theile zur 
Ausstellung gesandt worden. 

Der Wagen ist zwar für Speicherbetrieb bestimmt, doch 
ist die Schaltung derart «durchgeführt, dafs auch Oberleitungs- 
oder Schienenstromabnahme ohne Aenderung angebracht werden 
könnte. Die dauernd in Reihe geschalteten 160 Plattensätze 
sind in vier Geschosse der vier Speicherräume vertheilt. Jedes 
Geschofs enthält also 10 Einheiten, deren — Platten wage- 
recht gelagert und mit viereckigen Löchern versehen sind,- in 
welche die senkrechten — Platten eingreifen. 

Diese sogenannte »Monobloc«- Einrichtung wurde bereits 
für mehrere elektrische Speicherwagen der belgischen Staats- 
bahnen ausgeführt. An elektrischer Einrichtung sind weiter 
in den Stirsräumen vorgesehen je ein Haupt-, ein selbstthätiger 
Ausschalter für den Speicher, je ein solcher für jeden Antrieb, 
ein Voltmeter für 400 Volt und ein Amperemeter für 400 
Ampere. 

Die Fahrschalter enthalten nur Stufen für Widerstand- 
einschaltung, während an den Speicherschaltern auch die 
Stellungen für Neben- und Hintereinanderschaltung der beiden 
Antriebe vorgesehen sind. Die vierpoligen unmittelbar wirken- 
den Antriebe sind für 850 Volt Spannung gewickelt. Der 
Wagen ist mit Westinghouse-Bremse und Luftdruckpfeife 
ausgerüstet, die Prefsluft wird mittels eines Pumpenantrieb von 
2 PS, welcher unter dem Gestelle liegt, aufgespeichert. Dieser 
Antrieb wird selbstthätig durch den Luftdruck im Hauptluft- 
behälter ein- und ausgeschaltet, 


10, Elektrische 1/2 +- 1/2 Vollbahntriebwagen 


' der Rete Mediterranea, Strecke Mailand-Monza, erbaut von 


ene Google 


ME 


der Società anonima costruzione meccaniche, Mailand, elek- 
trische Einrichtung von den Schuckert-Werken, Nürnberg 
(Tafel LVI, Abb. 11 und 12), 

Die Kasteneintheilung ist ähnlich der des vorbeschriebenen 
Wagens, nur ist dem Wagenführer die ganze Wagenbreite ein- 
geräumt, und die Speicher sind unterhalb des Rahmens zwischen 
den Drehgestellen untergebracht. Für Reisende sind vorhanden 
ein Doppel- und ein einfaches Abtheil I. Klasse, ein Doppel- 
und ein Dreifach-Abtheil II. Klasse, 

Der Wagen enthält einen Speicher für Fahrt und Luft- 
pumpe von 130 Einheiten zu 105 kg und einer Gesammtleistung 
von 80 K, W.-Stunden bei 230 Volt Spannung, aulserdem einen 
besondern Beleuchtungspeicher von 12 Einheiten, 23 Volt 
Spannung und !/, K, W,-Stunden Gesammtleistung. Die Speicher 
wurden mit der Absicht unter den Wagen gelegt, auch bei zu- 
fälligen Ueberladungen das Eindringen von Säuredämpfen in 
die Abtheile sicher zu vermeiden. | 

Diese Anordnung erleichtert auch den Austausch und 
das Nachfüllen der Speicher, da diese ohne Hebung oder 
Senkung auf kleine Gleiskarren gerollt werden können, welche 
zu diesem Zwecke im Bahnhofe Mailand stehen. 

Zwei vierpolige Antriebe arbeiten mit Zahnrädern auf die 
beiden Endachsen. Jeder Antrieb kann einen Zug von 550 kg 
am Hebelarme von 1” ausüben.*) Fahrschalter, Volt- und 
Ampere-Messer sind in beiden Führerabtheilen angebracht. In 
einem dieser Abtheile steht auch der Antrieb der Luftpumpe 
für die Westinghouse- Bremse, 

Die beiden nach dieser Grundform hergestellten Wagen 
versehen zwischen mit Dampf betriebenen Zügen einen Theil 
des Ortsverkehres zwischen Mailand und Monza. Die Kosten 
für deren Betrieb sind mälsig, da in Mailand billiger, durch 
Wasserkraft in Paderno erzeugter Hochspannungstrom zur Ver- 
fügung steht, welcher in einer der Bahn gehörenden Unter- 
station in Mailand abgespannt wird. Auch die Verzinsung und 
die Rücklagen sind auf das Fahrkilometer gerechnet anscheinend 
gering, da kein Ersatzwagen vorhanden ist, sondern im Bedarfs- 
falle eine Dampflokomotive einspringt, deren Gesammtkosten 
nicht auf diesen elektrischen Betrieb gebucht werden. 


11, Elektrischer 1/2 + 1/2 Vollbahntriebwagen 
der Rete Mediterranea, erbaut von der Società anonima 
costruzioni meccaniche, Mailand, elektrische Einrichtung von 
der Thomson-Houston-Gesellschaft (Tafel LVI, Abb. 18, 
19, 20 und 21). 

Die Kasteneintheilung ist die von Nr, 10, nur ist auf die 
Abschlufswand zwischen Führer und Reisenden Verzicht geleistet. 
Wenn einigermafsen auf Einhaltung einer bestimmten Stehplatz- 
zahl gehalten wird, dürfte diese Wand unnöthig sein. Der 
Führer steht vor einem gegen die Fahrrichtung stark geneigten 
Fenster, was insofern unvortheilhaft erscheint, als der Ausblick 
durch die Brechung der Strahlen im Glase getrübt wird. Die 
elektrische Fahreinrichtung ist, abgesehen davon, dafs die Strom” 
abnahme von einer dritten Schiene erfolgt, sehr ähnlich der 


u 


u 


*) Die Antriebe der General Electric Co. sind in ähnlicher Art 
eingetheilt und bezeichnet, jedoch ist der Zugkraft ein Hebelarm von 
838 mm zu Grunde gelegt, die Nummer bedeutet die Anzahl der eng- 
lischen Pfunde an diesem Hebelarme. 


von Nr. 10. Die Beleuchtung erfolgt mittels eines Plante- 
Speichers. Der Fahrstrom wird in einem der Bahn gehörenden 
Wasserkraftwerke von 11000 PS Gesammtleistung mit 13000 
Volt Spannung erzeugt und auf 650 Volt abgespannt. Für die 
Hauptlinie Mailand-Porto Ceresio und deren Abzweigungen von 
Gallarate nach Laveno und nach Arona sind 20 solche Trieb- 
wagen und ebensoviele Beiwagen vorgesehen. Bei Probefahrten 
mit 80 km/St. wurde festgestellt, dafs auf der Ebene und bis 5 °/,, 
Steigung auf ein t/km für Trieb- und Beiwagen 65 Wattstunden 
verbraucht werden. 


12. Elektrischer 2/2 + 2/2 Triebwagen der Rete 
Adriatica, Linie Lecco-Colico-Sondrio-Chiavenna, Valtellinbaln, 
sammt der elektrischen Einrichtung erbaut von Ganz und Co., 
Budapest (Tafel LVIII, Abb. 1, 2 und 3). 

Der Drehstrom von 3000 Volt Spannung wird in zwei 
Oberleitungen zugeführt und mittels zweier hintereinander ge- 
stellter Bügel abgenommen, welche je zwei von einander ge- 
sonderte Rollen enthalten. Zwei Achsen des Wagens sind mit 
Hochspannungs-Antrieben versehen, welche zugleich als Strom- 
abspanner für die beiden Niederspannungs-Antriebe der übrigen 
beiden Achsen dienen. Die beiden letzteren Antriebe arbeiten 
nur beim Anfahren und auf steiler Steigungen.*) Die Fintheilung 
des Wagenkastens ist gleich der des Wagens Nr. 10, jedoch 
ist der ganze Hauptraum des ausgestellten Wagens als Saal- 
wagen eingerichtet. Die Personenzüge der Valtellinbalin sollen 
aus einem Triebwagen 1./2. Klasse und zwei Beiwagen bestehen, 
während der Güterverkehr durch elektrische Lokomotiven be- 
dient wird. 


13. Elektrische 1/2 + 1/2 Triebwagen der Rete 
Adriatica Linie Bologna-San Felice am Panaro, erbaut von der 
Società anonima già Fratelli Diatto, Turin, elektrische Ein- 
richtung von Ganz und Co., Budapest (Tafel LVIIT, Abb. 4, 5 
und 6). Die Eintheilung des Kastens der 
Nr. 10. 

Die dreitheiligen, hintereinander geschalteten Speicher der 
Bauart Pescetto, von der Actiengesellschaft vormals Cruto 
in Turin geliefert, sind unter dem Rahmen untergebracht. Es 
sind 288 Plattensätze vorgesehen, welche zusammen ungefähr 
500 Volt Spannung ergeben. Mittels der an beiden Wagen- 
enden angebrachten Speicher- und Fahr-Schalter wird der Strom 
zu den beiden vierpoligen Antrieben geleitet, welche mit Zahn- 
radübersetzung von 3:1 versehen am 
400 kg Zugkraft entwickeln können. 

Die Fahrschalter sind mit Magnetfeldschwächungstufen und 
mit Bremsstellungen für die Kurzschlufsbremse verschen. Aulser 
dieser Bremse ist eine Westinghouse- Luftdruckbremse vor- 
gesehen, welche als Betriebsbremse dicni. 


ist gleich von 


Triebradumfange je 


Die Linie Bologna-San Felice hat eine Länge von 42,5 km 
und enthält Steigungen bis 6 %/,¿. Für sie wurden vier Tricb- 
wagen bestellt, von welchen zwei auf Dienst, einer auf Bereit- 
schaft und einer auf Ausbesserung gerechnet sind. Die Ladung 
der Wagen erfolgt in Bologna von einer Unterstation aus, die 


pee teen me 


*) Die Antriebsanordnung ist also auf dem gleichen Grundsatze 
aufgebaut, wie bei der Dampflokomotive von Krauss und Cie, 
siehe Organ 1901, 8. 30. 


Organ für die Fortschritte dus Eisenbahnwesens, Noue Folge. XXXVII. Band. U, Hoft. 1901. 35 
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Strom von 3000 Volt Spannung auf 750 Volt abspannt. Der Ge- 
sammtverlust zwischen der Hauptmaschine in der Erzeugerstation 
und dem Umfange der Triebräder beträgt ungefähr 50 °/,, der 
Stromverbrauch ungefähr 30 Wattstunden für 1 t/km. 

Dieser elektrische Betrieb soll später auf die Linie Bologna- 
Modena ausgedehnt werden. 

Die 5 ausgestellten elektrischen Eisenbahn-Triebwagen geben 
ein gutes Bild der Bestrebungen, welche jetzt auf diesem Ge- 
biete vorherrschen. 


Nr. 11 und 12 gehören beide einem vollständig ausge- 
bildeten elektrischen Vollbahnbetriebe an, welcher in näherer 
Zukunft kaum durchgreifende Aenderungen erfahren dürfte. 
Dagegen sind Nr. 9, 10 und 13 mehr Versuchsgegenstände, 
welchen nur unter besonders günstigen Umständen längerer Be- 
stand beschieden sein dürfte. Der elektrische Kongrefs in Paris 
1900 hat in wirthschaftlicher Beziehung einstimmig den Stab 
über den Speicherbetrieb gebrochen. Der Kostenvergleich ist 
aber auf der Vollbahn, wo elektrische Triebwagen mit Dampf- 
lokomotiven in Wettbewerb treten, weitaus leichter durchführbar, 


als auf Stralsenbahnen, welche äulserst selten über verschiedend 
Betriebsweisen nebeneinander verfügen. Die Speicher-Triebwagen 
der Vollbahnen werden sich daher, falls nicht in der Bauart 
der Speicher bedeutende Verbesserungen gefunden werden, nur 
auf Linien mit sehr billigem Strome halten können oder auf 
Linien, an denen grofse der Bahn gehörende Lichtwerke während 
der Tagesstunden Strom für Speicherladung abgeben können*), 
ohne dafs für diese letztere Arbeit besondere Löhne entstehen 
und besondere Rücklagen erforderlich sind. 

Fehlen diese günstigen Umstände, so wird der Speicher- 
betrieb in den Betrieb mit Zuleitung übergehen, oder ganz auf- 
gelassen werden müssen. Die örtliche Lage der betreffenden 
Linie wird hierbei insofern einwirken, als schwierige Schnee- 
verhältnisse den Speichetrieb fast unmöglich machen; wenn 
nicht Lokomotiven, oder Pferdeschneepflüge zum Freimachen 
der Strecke herangezogen werden können. 


*) Ein derartiger wirthschaftlich guter Betrieb besteht auf den 
pfälzischen Bahnen. 
(Schlufs folgt.) 


Bemerkungen über die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Paris 1900.) 


Auszug aus den Aufsätzen von R Bonnin, Ingenieur, Paris, nach der Revue Techniue vom 10. Dezember 1900 u. ff. 


von Fr. Lorenz, Regierungs-Bauführer in Hannover. 
(Schlufs von Seite 199.) 


II. Gangwerk. 


Ruhiger Gang der Lokomotive, welcher bei den ältesten 
Lokomotiven mit zum Theil senkrechten Zylindern und unaus- 
geglichenen Triebwerksmassen selbst bei den üblichen geringen 
Geschwindigkeiten sehr fragwürdig gewesen sein muls, ist bei 
den heutigen Geschwindigkeiten eine nothwendige Voraussetzung, 
Bei allen ausgestellten Lokomotiven ist in der Bauart und An- 
ordnung der Einzeltheile das Bestreben zu erkennen, die stören- 
den Bewegungen zu beseitigen. 

Das Nicken und Wanken, welches durch den wechselnden 
Kreuzkopfdruck hervorgerufen wird, kann durch zweckmälsige 
Lage der Gleitbahnen zum Schwerpunkte der Lokomotive 
wesentlich abgeschwächt werden. Alle zweifach gekuppelten 
Lokomotiven, bei welchen die Zylinder zwischen der Laufachse 
oder dem Drehgestelle und der ersten Kuppelachse liegen, 
zeigen das Nicken nur in geringem Grade, ebenso die Vier- 
zylinderlokomotiven mit zwei Triebachsen. 


Die Ausgleichung der drehenden Triebwerksmassen geschieht 


allgemein durch Gegengewichte in den Rädern; bei der Loko- 
motive der London- und North-Westernbahn sind sie in der 
Nähe der Nabe angebracht, wodurch Webb die hammerartige 
Wirkung auf die Schienen zu vermindern glaubt. 

Die Wirkung der wagerecht bewegten Triebwerksmassen, 
das Zucken und Drehen*), sucht man durch Herabsetzung 

*) „Drehen“ bezeichnet die durch die unausgeglichenen Massen 
hervorgerufene Drehbewegung um die senkrechte Schwerpunktsachse, 


„Schlingern“ das abwechselnde seitliche Anlaufen an die Schienen, 
S. Organ 1899, 8. 116. Die Schriftleitung. | 


ihres Gewichtes unter Verwendung widerstandsfähigerer Bau- 
stoffe zu vermindern. Ihre Ausgleichung durch Gegengewichte 
ist verschieden, je nach der Wichtigkeit, welche man der 
Wirkung dieser zusätzlichen Gegengewichte auf Radreifen 
und Schienen beimifst. In Oesterreich hat man die über- 
schüssige Fliehkraft bis auf 600 kg bei 90 km/St. Geschwin- 
digkeit herabgesetzt, indem man nur 10°/, der wagerecht 
bewegten Triebwerksmassen ausgleicht; die französische Nord- 
bahn dagegen gleicht ein Drittel aus, die Westbahn die 


Hälfte und die Ostbahn schliefslich bei den Lokomotiven 


der Reihe 800 ein Viertel. Der Einfluís des übrig bleiben- 
den Theiles kann durch geeignete Bauart: innen liegende 
Zylinder, grofse Achsstände und Vermeidung grolser überhän- 
gender Massen abgeschwächt werden. Die ausgestellten Schnell- 
zuglokomotiven werden das durch unvollständigen Ausgleich 
hervorgerufene Drehen in kaum merkbarem Malse zeigen, 
Wagerecht bewegte Gegengewichte, welche hinter der Kuppel- 
achse liegen und von dieser in Bewegung gesetzt werden, zeigt 
die Lokomotive mit Vorspannachse von Kraufs. 


Bei den Vierzylinder-Lokomotiven mit einer ‘rriebachse 
und um 180° versetzten Kurbeln, welche von der preufsischen 
Staatsbahn und der London- und North-Westernbahn ausgestellt 
sind, findet annähernd Selbstausgleich der sich drehenden 
Massen statt. Im Allgemeinen ist auch bei Vierzylinder-Loko- 
motiven, besonders bei denen mit zwei Triebachsen, noch die 
Anwendung von Gegengewichten, wenn auch von kleinern Ab- 


i messungen nóthig, da die bewegten Massen nicht in einer 


*) Vergl. v. Borries, Bemerkungen tiber die Eisenbahnfahrzeuge auf der Weltausstellung in Paris 1900, Organ 1901, 8. 1; 
v. Littrow, Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotiven, Organ 1901, S. 12, 29, 55 und 75, 
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Ebene liegen und das Triebwerk der Niederdruckzylinder 
schwerer ist, als das der Hochdruckzylinder. Auch hier herrscht 
Unentschiedenheit, inwieweit man diesen Ucberschufs bei den 
gradlinig bewegten Massen ausgleichen soll. Die französische 
Nordbahn "gleicht, ihn bei ihren neuesten Lokomotiven nicht 
‚mehr aus, während sie früher ein Drittel ausglich. Bei einer 
Lokomotive dieser Gattung erreichte das Zucken bei 120 km/St. 
eine Kraft von 2574 kg und eine Grófse von 0,82 "m und das 
Schlingern ein Moment von 7000 kg, welches einen Ausschlag 
von 0,86 "M am vordern Ende verursachte. 

An Lokomotiven der franzósischen Ostbahn, deren Kurbeln 
um 162° versetzt sind, ist ein Theil des Triebwerkes der 
Niederdruckzylinder ausgeglichen; die Gotthardbahn gleicht bei 
ihren 3/5 gekuppelten Lokomotiven das Triebwerk vollständig 
aus, die französische Westbahn dagegen nur die Hälfte. 

Die hohe Lage des Schwerpunktes ist in Bezug auf Stand- 
festigkeit gegen seitlich wirkende Kräfte: Wind und Flichkraft 
in den Krümmungen ungefährlich; auf die Ruhe des Ganges 
wirkt sie vortheilhaft ein, da die Dauer der von den Federn 
auf den aufgehängten Theil übertragenen Schwingungen mit 
der Entfernung der Federn von dessen Schwerachse wächst. 
In Folge hiervon erfahren auch Achsen und Achslager eine 
günstige Beanspruchung. 

Gute Beweglichkeit in den Krümmungen ist bei allen 
Lokomotiven gewahrt. Bewegliche Laufachsen nach Adams, 
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Gäng, ëss 


Webb oder Roy, welche in Frankreich hauptsächlich von ' 


der Nordbahn angewendet werden, sind in Belgien, Deutschland, 
England und in der Schweiz für mälsige Geschwindigkeiten 
ziemlich verbreitet. In Amerika wird für diese Zwecke vor- 
zugsweise das einachsige Deichselgestell von Bissel gebraucht. 
Die Rückstellung erfolgt bei beiden Arten durch Federn, Keil- 
flächen oder Wiegen. | 

Die Bauart Mallet wird hauptsächlich für schwere Güter- 
zuglokomotiven der Gebirgsbahnen ausgeführt. 

Die Schnellzuglokomotiven sind ausschliefslich mit zwei- 
achsigem Drehgestelle versehen, das in Amerika bereits seit 
1840 angewendet wird, in England dagegen erst 1870 
und in Frankreich bei der Nordbahn 1878 eingeführt ist. 
Die Drehgestelle können bei Bahnen mit grofsen Krümmungs- 
'halbmessern ohne seitliche Beweglichkeit ausgeführt werden, 
Die neueren Lokomotiven haben jedoch alle Drehgestelle 
mit seitlicher Beweglichkeit. Die Rückstellung und die 
seitliche Verschiebung, welche 19 bis 40"" nach jeder 


Seite beträgt, kann durch Blatt- oder Schraubenfedern, welche | 


eine Spannung von 1200 bis 1500 kg besitzen, vermittelt 
werden. Begrenzt wird die Bewegung durch Leisten, welche 
‘die Durchbiegung der Federn nur bis zu einem gewissen Malse 
gestatten. In Amerika werden die Drehgestelle nur mit Wiege 
ausgeführt; diese zwar einfache und kräftige Anordnung, welche 
sich auch auf dem Festlande zu verbreiten beginnt, wirkt 
weniger sanft, wie die vorige. Die Rückstellung erfolgt hier 
durch die Wirkung der Schwerkraft. Die Drehgestelle der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn haben unter dem Kugellager Keil- 
flächen, durch welche die Rückstellung bewirkt wird. 

| Die Belastung des Drehgestelles kann durch den Mittel- 
'zapfen oder. durch seitliche Gleitplatten erfolgen, Durch beide 
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Anordnungen wird jedoch die Beweglichkeit des Drehgestelles 
gehemmt, da die Seiten- und Längsschwankungen nicht mehr 
frei erfolgen können. Diesen Uebelstand kann man durch 
Kugellager beseitigen, wie es die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
thut, oder man bringt auf jeder Seite nur eine Feder an, welche 
in ihrer Mitte durch die Gleitplatten belastet wird und die 
Belastung mit Hülfe eines Barrens auf beide Achsen überträgt. 
Diese Anordnung wird in Amerika ausschliefslich, in Europa 
häufig angewendet. In allen anderen Fällen wird die Belastung 
auf jede Achse durch eine besondere Feder übertragen. 

Im Allgemeinen läfst sich über die Ruhe des Ganges 
unserer heutigen Lokomotiven sagen, dafs sie derjenigen der 
elektrischen Fahrzeuge nicht gleichkommt, sich dieser aber mehr 
und mehr nähert. Es scheint, dals die störenden Bewegungen 
einem von der Geschwindigkeit abhängigen Gesetze folgen, das 
grade bei den heutigen Höchstgeschwindigkeiten von 120 bis 
130 km/St. seinen höchsten Werth hat und sich erst über diese 
hinaus wieder verringert. Die Ruhe des Ganges würde hier- 
nach kein Hindernis für eine weitere Steigerung der Geschwin- 
digkeit bilden. 


IV. Gewicht der Lokomotiven. 


Das Gewicht oner Lokomotive, welche eine Last P mit 
einer bestimmten Geschwindigkeit befördern soll, wird durch 
folgende Formel angegeben: 

i Pt mn 
xt = — 
1000 
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Hierin bezeichnet: 

x = Lokomotivgewicht; P = Zuggewicht; n = Anzahl der 
P.S. für die Beförderung von 1t Zuggewicht mit bestimmter 
Geschwindigkeit; nz Anzahl der P.S. für die Beförderung 
von 1t Lokomotivgewicht mit bestimmter Geschwindigkeit; 
p = Gewicht der Lokomotive für eine P.S. in kg. 

Aus der Gleichung geht hervor, dafs das für eine bc- 
stimmte Leistung erforderliche Lokomotivgewicht um so geringer 
ist, je niedriger das specifische Gewicht der Lokomotive für 
1 P.S. ist. Für das Gewicht einer Lokomotive für 1 P.S. 
kann man sehr verschiedene Werthe erhalten, je nachdem man 
es auf das Gewicht der Lokomotive ohne oder mit Tender 
und auf die Durchschnittsleistung oder die grölste Leistung 
bezieht. Brauchbare Vergleichswerthe erhält man jedoch nur, 
wenn man das Gewicht der Lokomotive allein in Beziehung 
bringt zu ihrer Durchschnittsleistung, welche hinreichend genau 
durch den Kessel, durch die Rostfläche und durch die Heizfläche 
bestimmt ist. In der folgenden Uebersicht der Gewichte einiger 
ausgestellten Lokomotiven für 1 P.S. ist bei den französischen, 
deutschen, schweizer und italienischen Lokomotiven eine Ver- 
brennung von 500 kg/St., bei den englischen von 600 kg/St. 
Kohle für 1 qm Rostfläche bei 8 facher Verdampfung zu Grunde 
gelegt, während bei den österreichischen und ungarischen Loko- 
motiven nur cine Verbrennung von 400 kg/St. bei 6 facher Ver- 
dampfung angenommen werden kann. Für Verbundlokomotiven 
und für die Lokomotive mit Ueberhitzung wurde mit einem 
Dampfverbrauche von 10kg/St., für Zwillingsmaschinen von 
11 kg/St, für 1 P.S. gerechnet. 

o 35 * 
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Uebersicht 


über das Gewicht verschiedener ausgestellter Lokomotiven für 
1 P.S 
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England. 
Verbrennung: 600 kg/St. Kohle für 1 qm Rostfläche. — Verdampfung* 
8 kg. 
1 [| Midlandbahn. .}/1/4/2,28)51 | 118) 995 | 51,3] 93 || Zwilling 
2|| Great-Hastern- 
bahn . || 2/4 2,00) 52 | 152| 872 | 59,6 | 63 || Zwilling 
3 || London- u. North- 
Westernbahn .|| 2/4 11,90] 55,4%128! 912 | 61 71 || Verbund 
4 || North-Eastern- 
bahn . -113/5 |2,14| 66,3] 164| 934 | 71 63 || Zwilling 


Frankreich. 


Verbrennung: 500 kg,St. — Verdampfung: S kg. 


5{| Westbahn . . 1; 2/4 12,40) 51 | 184) 960/53 |72 || Verbund 

Gi Westbahn . .12/4|1,78| 48 |124| 777162 |69 || Zwilling. 
Verbrennung 
ier 600 kg|St, 
Verdampfung 
8 kg 

7 || Paris-Lyon- 

Mittelmeerbahn || 2/4 [2,48] 55 [| 190| 992155,5162 || Verbund 

8 || Siidbahn . || 2/4 12,43; 54 |173| 972| 55,656 || Verbund 

9 || Ostbahn , || 2/4 2,52) 58 | 207) 1008| 57,5) 50 || Verbund 

10||Staatsbahn . Hai gail 54 |158| 948157 | 60 oe 
Vauclain 

11])Staatsbahn . ‚27212811 51 (sg 840 61 | 58 | Zwilling, 
Ricour 

12||Nordbahn . . || 2/5 12,74) 63 | 209) 1096! 57,5] 52,5 || Verbund 

13 || Südbahn . || 3/5 12,46] 58 |182| 984159 |54 || Verbund 


Deutschland. 


Verbrennung: 500 kg/St. — Verdampfung: 8 kg. 


14 [| Borsig . .112/412,27| 56 [109| 908/62 |83 || Zwilling. 
Ueberhitzung 
15 || Egestorff . .12/412,27| 52 1119| 908! 57,3 | 76,38 | Verbund. 
16 | Schwartzkopf  .[12/412,301 51 |118! 920| 55,8 |78 || Verbund 
17 || Hartmann . . || 2/5 12,42] 68 |165) 9681 70 |59 || Verbund 
18||Krauss . 71291 66 ail 1164/57 |62 || Verbund 
Schweiz 


Verbrennung: 500 kg/St. — Verdampfung: 8 kg. 


19 || Centralbahn . .|2/4/2,201 50 {119} 880157 |74 || Verbund 
20 || Nordostbahn . .|[[2/4/2,20| 50 [119| 880157 |74 || Verbund. 

Jura-Simplon- 
.118/412,301 55 [129| 920/60 |71 || Verbund 
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Oesterreich und Ungarn. 


Verbrennung: 400 kg/St. — Verdampfung: 6 kg. 


22 || Florisdorf . .112/4 3,00] 56 1142] 720178 151 Verbund 
23 || Kaiser Ferdi- 

nands-Nordbahn || 2/5 12,90] 60 |152) 683/95 |46 || Zwilling 
24 || Ungarische 

Staatsbahn. .|/9/5|2,80] 64 |189| 672/95 |35,6|| Verbund 
25 || Oesterreichische 

Staatsbahn. .113/518,10| 70 |191) 744/94 |39 || Verbund 


Italien. 
Verbrennung: 500 kg/St. — Verdampfung: 8 kg. 


96 || Mittelmeerbahn .|| — l2,601 66 |131/ 1040 68,5 |79 || Verbund 
27 || Adriatische | 

Bahnen . I — {8,00} 56 1167| 1200147 |72 || Verbund 
28||Breda (Mailand) | — Ban 48 [160] 862155,7|59 || Zwilling - 


Hiernach schwankt das Gewicht der französischen vier- 
zylindrigen Verbundlokomotiven zwischen 53 kg/P.S. bei der 
Westbahn und 57 kg/P.S. bei der Nordbahn, die Verdampfung 
für 1 qm Heizfläche zwischen 50 und 72 kg. Ungefähr dasselbe 
Gewicht haben die deutschen Lokomotiven mit Ausnahme der 
in Chemnitz gebauten Vierzylinder-Verbundlokomotive, welche 
das im Verhältnisse zu den ähnlich gebauten französischen 
Lokomotiven hohe Gewicht von 70 kg/P.S. besitzt. Die 
Kraufs’sche Lokomotive wiegt trotz ihrer nicht einfachen 
Bauart 57 kg/P.S. In denselben Grenzen hält sich auch das 
Gewicht der schweizer und italienischen Lokomotiven; von den 
letzteren hat eine Lokomotive der adriatischen Bahnen das 
niedrige Gewicht von 47 kg/P.S. Das hohe Gewicht der öster- 
reichischen und ungarischen Lokomotiven erklärt sich durch 
die Verwendung schlechter Kohle. Die englischen Lokomotiven 
haben sehr verschiedene Gewichte. Von 51,3 kg/P.S. der 
Lokomotive der Midland- und ungefähr 60 kg/P.S. der Zwillings- 
lokomotive der Great-Eastern- nnd der Vierzylinder-Lokomotive 
der London- und North-Western-Bahn steigt es bis auf 71 kg/P.S. 
bei der 3/5 gekuppelten Lokomotive der North-Easternbahn *). 

Wie sich das Gewicht für 1 P.S. ändert, wenn man den 
Tender und die Höchstleistung in die Rechnung einführt, zeigt 
folgendes Beispiel: 

Das Gewicht der Schnellzuglokomotive der französischen 
Nordbahn steigt von 57,5 kg/P.S. auf 98 kg/P.S., wenn man 
den Tender mitrechnet und sinkt auf 36 kg/P.S, ohne und 
62 kg/St. mit Tender, wenn die Höchstleistung in. Betracht 
gezogen wird. 

Die Herabsetzung des Gewichtes, welches um: 1860 noch 
etwa 80 kg/P.S. betrug, ist wohl hauptsächlich den Fortschritten 


*) "Die Ziffern werden stark durch die Kane heine dals 
die Leistung von der Gröfse der Rostfläche abhänge, während sich 


thatsäsklich Ve und Heizfläche innerhalb gewisser Grenzen ergänzen, 
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der Eisenhüttenkunde und der Dampfmaschinentechnik zu ver- 
danken; es scheint nicht ausgeschlossen, dals eine weitere Ver- 
minderung, vielleicht auf 35 bis 40 kg/P.S., wie bei den Maschinen 


Eine noch offene Frage, die grofse Beachtung verdient, ist, 
welchen Einflufs die Steigerung des Dampfdruckes auf das 
Kesselgewicht bezogen auf 1 kg erzeugten Dampfes gehabt hat. 
der Torpedoboote möglich ist. Weitere Fortschritte in der ; Es wäre lehrreich zu erfahren, ob nicht bei dem augenblicklich 
Eisenhúttentechnik, Anwendung der Dampfüberhitzung, Ver- | höchsten Drucke von 16 at die Vortheile der bessern Dampf- 
kleinerung der Raddurchmesser bei gleichzeitiger Steigerung ' ausnutzung durch höhere Kosten eines kg erzeugten Dampfes 
der Umdrehungszahlen und gröfste Einfachheit in der Bauart ` ausgeglichen oder überwogen werden, und ob nicht die Beibe- 
unter Vermeidung alles Ueberflüssigen scheinen eine noch , haltung eines Druckes von 12 bis 13 at wirthschaftlicher wäre. 
weitere Herabsetzung des Gewichtes zuzulassen. | 


| 
| 
| 
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Fünfzig Jahre der Entwickelung der Gebirgslokomotive. 
Von R. Sanzin, Assistent der k, k, technischen Hochschule in Graz. 


Am 1. August l. J,. war es ein halbes Jahrhundert, dafs | kann man nicht leugnen, dafs diese Preisausschreibung bedeu- 
die Probefahrten fúr die Preisverleihung an eine brauchbare ' tenden Werth fúr die Entwickelung des Lokomotivbaues hatte. 
Lokomotive fir die Semmeringbahn begonnen haben. Es war Der Preis wurde nach dem Wortlaute der Ausschreibung der 
dies ein bedentungsvoller Abschnitt in der Geschichte des ' stärksten, wenn auch nicht zweckmälsigsten Lokomotive ertheilt. 
Eisenbahn- und Lokomotivbaues, der mit ängstlichen Vor- ` Bei den folgenden andauernden Probefahrten erwies sich diese 
urtheilen brach und dem Eisenbahnwesen ein neues Gebiet er- | ebenso wenig brauchbar, wie die drei anderen Lokomotiven, 
öffnete. Mit einem Male verloren die Gebirgsübergänge den | doch war eine Reihe werthvoller Erfahrungen gesammelt, welche 
grölsten Theil ihres hemmenden Einflusses auf Handel und | den Weg für die Gewinnung einer zweckmälsigen Gebirgs- 
Wandel, Von da an folgen kühne Eisenbahnbauten in den ' lokomotive wiesen. Nach den damaligen Anschaunngen ware 
Alpen und anderen Gebirgen in rascher Aufeinanderfolge. die vollkommene Gebirgslokomotive eine vielfach gekuppelte, 

Der geistreiche Schöpfer der Semmeringbahn Carl Ritter | gelenkige Tenderlokomotive gewesen, deren gesammtes Gewicht 
von Ghega machte 1842 eine ausgedehnte Studienreise durch | für Erzeugung von Reibung benutzt wurde. Bei dem damaligen 
England und Nordamerika. Gebirgsbahnen gab es damals noch | Stande des Lokomotivbaues war dies zwar grundsätzlich möglich, 
nicht zu studiren, aber zerstreut fanden sich doch steilere | aber im Betriebe ergaben sich solche Störungen, dafs man auf 
Strecken, welche mit gewöhnlichen Dampflokomotiven betrieben i die Vortheile einer solchen Bauart zu Gunsten einfacherer An- 
wurden. Diese Strecken waren kurz, die verwendeten Loko- | ordnungen verzichtete. | 
motiven schwach, darnach auch die Leistungen, aber für | Die Kettenkuppelung der »Bavaria« erwies sich sehr bald 

| 


Ghega genügten sie, um das Verhalten der Lokomotive auf | als unbrauchbar. Trotz verschiedener Abänderungen rils die 
der schiefen Ebene zu studiren, und seine Ueberzeugung für | Kette immer wieder. Die Drehgestelle und beweglichen Dampt- 
die Brauchbarkeit der Dampflokomotiven mit glatten Rädern | leitungen der »Seraing« und » Wiener-Neustadts zeigten solche 
auf Gebirgstrecken zu begründen, obwohl er sie gegen ein | Mängel, dafs die sonst lebensfähigen, grundlegenden Bauweisen 
Heer scharfsinniger Gegner zu vertheidigen hatte. Der grolse | damals nicht zur Geltung gelangten. Das Schmerzenskind des 
Lokomotivbauer G. Stephenson glaubte selbst von der An- | ganzen Wettbewerbes, die »Vindobona«, welche zuerst als 
wendung von Dampflokomotiven abrathen zu müssen, falls die | 3/3 gekuppelte Lokomotive erschien, wegen unbedeutender 
Steigungen 1:100 überschreiten sollten und empfahl für 
stärkere Steigungen Seilbahnen. Auch die Prefsluft-Bahnen, 
welche um diese Zeit in England viel Anhänger fanden, gaben 
den Gegnern Ghegas reichlich Stoff zur Bekämpfung seiner 
Absichten. Aber dennoch gelang es Ghega, die Staatsver- 
waltung von der Ausführbarkeit seiner Pläne zu überzeugen und 
als 1848 das grolse Werk der Semmeringbahn begonnen 
werden sollte, legte man die Leitung der gewaltigen Arbeit 
vertrauensvoll in seine Hände, 

Im März 1850 schrieb die Staatsverwaltung auf Anregung 
Ghega’s einen Preis von 20000 österreichischen Dukaten für 
eine Lokomotive aus, welche für den Betrieb am Semmering 
‘am Besten geeignet wäre. Damals und auch später wurde diese 
Preisausschreibung vielfach abfällig beurtheilt, zumal von den 
‚Preislokomotiven keine einzige für längeren Betrieb am Sem- 
'mering brauchbar war. Wenn aber bedacht wird, dafs die 
vier Preislokomotiven die Grundgedanken fast aller Gebirgs- 
lokomotiven der folgenden fünf Jahrzehnte in sich bargen, so 


Ueberlastung der Vorderachse in cine 4/4 gekuppelte umge- 
baut wurde, 3/4 gekuppelt die Probefahrten mitmachte und 
endlich nach dem Wettbewerbe in eine 3/5 gekuppelte Loko- 
motive verwandelt wurde, hatte einen zu grolsen Achsstand 
und zu kleinen Dampfraum im Kessel, so dals sie in keiner 
Form genügte. Sie barg aber in ihren vielen Formen auch 
die 4/4 gekuppelte Lokomotive, welche später so lange die 
brauchbarste Güterzuglokomotive für Gebirgstrecken wurde und 
heute noch vielfach ist. Es sei hier gestattet, die Männer zu 
nennen, welche sich um diese Lokomotiven verdient gemacht 
haben. Die »Bavaria« war bei J. Maffei in München gebaut. 
Dieses Werk lieferte auch eine Reihe von Plänen für andere 
Lokomotiven, welche für den Betrieb auf der Semmeringbahn 
in Erwägung gezogen werden sollten. Die »Saraing« war bei 
J. Cockerill in Seraing bei Lüttich gebaut. Die ursprüng- 
lichen Pläne waren aber von J. H. Laussmann, Maschinen- 
meister der Bergisch- Märkischen- Eisenbahn. Die »Wiener- 
Neustadt« war bei W. Günther in Wiener-Neustadt gebaut, 
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welcher auch die Pläne entwarf, Dic »Vindobona« kam aus 
der Maschinen-Bauanstalt der Wien-Gloggnitzer-Eisenbahn nach 
den Plänen des dortigen Leiters J. Haswell. Hervorzuheben 
sind die Verfasser einiger Pläne, welche während und nach 
dem Wettbewerbe einliefen, und die Lösung der schwebenden 
Frage versuchten. Zunächst der Vorschlag von Heusinger 
von Waldegg, welcher zwei 2/2 gekuppelte Lokomotiven betraf, 
mit den Feuerbüchsen an einen gemeinsamen Tender gekuppelt.*) 
Besonders bemerkenswerth ist der Entwurf von C. Kraufs in 
Hannover, welcher die Zugkraft durch Anwendung einer höhern 
Mittelschiene und wagerechter, an die Mittelschiene durch 
Federn anprefsbare Triebräder erhéhte.**) Auch der Vorschlag 
des Ingenieurs Tourasse in Paris ist bemerkenswerth, da er 
cine 4/4 gekuppelte Lokomotive betrifft, welche mit 3,2™ 
Achsstand den späteren 4/4 gekuppelten Lokomotiven in der 
Grundform ganz entspricht, 


Nach den Probefahrten mit den Preislokomotiven wurde 
auf Grund der vorliegenden Erfahrungen von Professor 


Wilhelm von Engerth in Graz eine neue Lokomotivart für 
den Betrieb am Semmering entworfen. Daraus ist die bekannte 
Bauart Engerth geworden, welche als eine Zwischenstufe 
zwischen Tenderlokomotive und Schlepptenderlokomotive zu be- 
zeichnen ist. Durch Jahrzehnte waren diese Lokomotiven auf 
vielen Gebirgsbahnen allein in Verwendung, denn sie waren 
für den Lauf in Gleisbögen gut geeignet. Engerth hatte als 
einer der Ersten das richtige Einstellen der Fahrzeuge in den 
Gleiskörper wissenschaftlich verfolgt und bei seinen Entwürfen 
berücksichtigt. Nochmals wurde die Kuppelung der Tenderräder 
mit Hülfe von Zahnrädern erprobt, aber wieder mit geringem 
Erfolge. Die Lösung dieser Aufgabe wurde später noch oft 
versucht, um den Anforderungen an eine vollkommene Gebirgs- 
lokomotive zu genügen. Hierher gehören die theilweise ausge- 
führten Bauarten von Kirchweger, Pius Fink, Vogel, 
Larpent, Gouin u. a. m. Der rauhe Betrieb auf den 


Gcbirgsbahnen war aber auf dic Länge diesen vielthciligen,. 


empfindlicheu Bauarten nicht zuträglich, wenn sie auch in Bezug 
auf scharfsinnige Anordnungen volle Bewunderung verdienen. 
Als daher dreifach gekuppelte Lokomotiven nicht mehr genügten, 
griff Haswell 1855 auf die »Vindobona« zurück und baute 
die 4/4 gekuppelte Lokomotive »Wien-Raab« der Wien-Raaber 
Bahn. Die letzte Achse dieser Lokomotive hatte auf Anrathen 
Ghega’s seitliches Spiel erhalten, das diese Lokomotive fähig 
machte, die Gleisbögen des Semmerings anstandslos und ruhig 
zu durchlaufen. Ganz ähnlich waren die folgenden Lokomotiven 
für den Semmering und Brenner. Die Kurbeln der Bauart 
Hall fanden um diese Zeit vielfach Anwendung; bei äulseren 
Rahmen waren sic oft unentbehrlich, trotz der verschiedenen 
Nachtheile, die ihnen nachgesagt wurden. Die Tenderachsen 
der Engerth-Tenderlokomotiven waren durch die eigenartige 
Uebertragung eines Theilcs des Lokomotivgewichtes zeitweise über- 
lastet und beanspruchten den Oberbau zu stark. Der beschränkte 
Raum für Heizstoff und Wasser genügte für längere Strecken 


*) Diese Bauart ist heute noch in Indien auf einigen Gebirgs- 


strecken in Anwendung. 
**) Später als Bauart Fell am Mont Cenis und bei einigen über- 


seeischen Bahnen zur Ausführung gekommen. 
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nicht mehr; aufserdem hatte der. wechselnde Wasservorrath 


einen unangenehmen Einfluís auf das Reibungsgewicht. Man 
half diesen Uebelständen theilweise durch das Unterbringen 
des gesammten Wasservorrathes am Tendergestelle ab. Viel- 
fach fügte man wegen der gesteigerten Anforderungen an die 
Zugkraft eine weitere Kuppelachse an, so dafs 4/6 gekuppelte 
Lokomotiven entstanden, welche lange als »modöle Engerth 
modifié« in Frankreich beliebt waren. In Oesterreich begann 
1860—1867 der Umbau der Engerth-Tenderlokomotiven 
in 3/3 und 4/4 gekuppelte Lokomotiven mit gewöhnlichen 
Schlepptendern. Erstere Lokomotivart wurde fast ausschliefs- 
lich für Personenzüge, letztere für Güterzüge auf Gebirgstrecken 
benutzt. Einfache Bauart, billige Erhaltung und Betriebs- 
sicherheit dieser Lokomotiven wogen alle Nachtheile gegenüber 
gelenkigen Tenderlokomotiven auf, Dennoch ruhten die 
Techniker nicht und strebten der Lösung der schwierigen Auf- 
gabe immer wieder an. Zunächst erregte die Bauart Fairlie 
Mitte der Sechziger Jahre Aufmerksamkeit. Dieser Bauart 
lag der Entwurf Laussmann’s zu Grunde Die Fairlic- 
Bauart weicht von der »Seraing« des Semmering-Wettbewerbes 
nur in Bezug auf die Lage der Zylinder und der beweglichen 
Dampfleitungsrohre ab, letztere waren dank des Fortschrittes 
des gesammten Maschinenbaues bereits in einen betriebsfähigen 
Zustand gebracht worden. Trotz grofser Anstrengungen Seitens 
der »Erfinder« konnte sich diese Bauart auf den grolsen 
Gebirgsbahnen nicht Eingang 'verschaffen. Sie blieb nur auf 
übertrieben steilen und gekrümmten Bahnen minderer Wichtig- 
keit, namentlich auf Schmalspurbahnen beschränkt, und ist heute 
selbst dort wieder verdrängt. | 

Ganz ähnlich wie mit der Fairlie-Lokomotive verhielt 
cs sich mit der von Meyer. Diese stellte die verbesserte 
Anordnung der » Wiener-Neustadt« des Semmering-Wettbewerbes 
dar, und tauchte 1869 unter dem neuen Namen auf. Grofses 
Aufsehen erregte die 2 >< 3/3 gekuppelte Lokomotive dieser 
Bauart auf der Wiener Welt-Ausstellung 1873. Auch diese 
Lokomotivart hat keine nennenswerthe Verbreitung auf Gebirgs- 
bahnen gefunden. Da sie aber neuerdings als Verbundloko- 
motive ausgebildet wurde, und als Gelenklokomotive Vortheile 
vor anderen Bauarten besitzt, so dürfte sie für schmal- 
spurige, starkgekrümmte Bahnen auch in Zukunft gebaut 
werden. Grölsere Verbreitung hat die Bauart Mallet- 
Rimrott gefunden. Die feste Lagerung des hinteren Trieb- 
werkes im Hauptrahmen verleiht der Lokomotive ruhigen Gang, 
wenngleich die Gelenkigkeit nicht so weit geht, wie bei den 
Doppelschemel-Lokomotiven. Dank fortgesetzter Ausbildung der 
Bauart und grundsätzlicher Anwendung der Verbundwirkung 
ist es gelungen, sie auf einigen Gebirgsbahnen zu ausgedehnterer 
Einführung zu briugen. Die Pariser Welt-Ausstellung zeigte 
einige sehr vollkommene Ausführungen. Dennoch ist der Ueber- 
gang von gewöhnlichen 4/4 gekuppelten Gebirgslokomotiven 
mit Schlepptendern zu diesen 2 >< 2/2 gekuppelten Lokomotiven 
von vielen Seiten angefochten, da letztere Bauweise viel kost- 
spieliger, vieltheiliger und empfindlicher ist. Bemerkenswerth 
ist, dals, obwohl die Bauart Mallet-Rimrott - gelenkige 
Tenderlokomotiven mit Verwerthung des gesammten Gewichtes 
auf Reibung zulälst, neuere Ausführungen dieser Bauart im Dreh- 
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gestelle eine Laufachse und Schlepptender aufweisen, also auf 
diese so schwer errungenen Vortheile zu Gunsten anderer ver- 
zichten. Es ist daher gegenwärtig ein Verdrängen der gewöhn- 
lichen, sehr beliebten 4/4 gekuppelten Lokomotive mit Schlepp- 
tender durch die Mallet-Rimrott-Lokomotive kaum zu 
gewärtigen. 4/4 gekuppelte Lokomotiven sind auf fast allen 
gröfseren Gebirgsbahnen in sehr ähnlichen Abmessungen in grolser 
Anzahl vertreten. 1870 wurde die erste kräftigere Lokomotive 
dieser Art, welche eine verstärkte Ausführung der »Wien-Raab « 
von Haswell vorstellt, von A. Gólsdorf*) in Wien unter 
der Leitung des damaligen Maschinendirektors A. Gott- 
schalk der Südbahn gebaut. Besonders hervorzuheben ist an 
ihr die hohe Lage des Kessels, entgegen der damaligen ver- 
breiteten Meinung, ferner die innere Lage der Rahmen, die 
Einfachheit und leichte Zugänglichkeit aller Theile. Die Er- 
fahrungen mit diesen Lokomotiven waren am Semmering, 
Brenner, Pusterthale und Karste so günstig, dals alsbald die 
italienischen Gebirgsbahnen dieselbe Bauart annahmen. Am 
Giovi, Genua - Alessandria, verdrängte diese Lokomotive die 
Stephenson’schen Zwillingslokomotiven, welche dort. sehr 
lange den schwierigen Dienst versehen hatten. Auch in Frank- 
reich, Deutschland und Rufsland erhielt diese Bauart die weitest- 
gehende Bedeutung. Der gröfste Achsdruck war zuerst 
13t, er ist bisher nur wenig erhöht worden und erreicht 
höchstens 16 t. | 

Auf Gebirgstrecken mit durchgehendem Güterverkehre in 
grofsem Malsstabe genügen 4/4 gekuppelte Lokomotiven selbst 
bei Anwendung des Nachschiebedienstes kaum mehr. Daher 
ist der Bau stärkster Lokomotiven geboten. Da eine Erhöhung 
des Achsdruckes in den meisten Fällen ausgeschlossen ist, bleibt 
nur die Vermehrung der Triebachsen übrig, um die Zugkraft 
zu steigern. Zunächst liegen fünffach gekuppelte Lokomotiven. 
Solche wurden schon früh gebaut. Die »Steierdorf« von Pius 
Fink, dieEngerth-Lokomotive mit Zahnradkuppelung u. s. w. 
zeigen sie in den älteren Ausführungen. Eine 5/5 gekuppelte 
Lokomotive mit festen Achsen war in Paris 1867 von der 
Paris-Orleans-Bahn ausgestellt. 1876 schlug Maey eine solche 
Lokomotive für die damals mit Steigungen von 47°/,, ge- 


*) Gegenwärtig Maschinen-Direktor dieser Bahn. 
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planten Rampen des Gotthard vor. Indessen fürchtete man die 
zerstörende Wirkung solcher steifachsiger Lokomotiven auf den 
Oberbau zu sehr, so dafs auch anderorts solche Lokomotiven 
nur selten zur Ausführung kamen. Die meiste Verbreitung 
fand die fünffach gekuppelte Lokomotive in Nordamerika, doch 
soll die Entwickelung der Gebirgslokomotive in diesem Lande 
weiter unten für sich behandelt werden. | 


Die Zweckmälsigkeit der verschiebbaren Triebachsen wurde 
oft angezweifelt. Erst die Untersuchungen von R. von Helm- 
holtz über den Lauf von Fahrzeugen in Gleiskrümmungen 
brachten Klarheit in diese Sache. Eine Folge dieser Arbeit war 
die Einführung einer Verschiebung der zweiten neben der bereits 
gebräuchlichen der letzten Achse an vierfach gekuppelten Loko- 
motiven, welche das Durchfahren der Bögen wesentlich er- 
leichterte und die Abnutzung von Radreifen und Oberbau ver- 
minderte. Bei den überaus starken 4/5 gekuppelten Lokomotiven 
der österreichischen Gebirgsbahnen ist diese Anordnung mit 
bestem Erfolge durchgeführt. Die Ergebnisse waren so er- 
muthigend, dafs der Urheber dieser Lokomotiven, Bauratlı 
K. Gölsdorf, an den Entwurf einer 5/5 gekuppelten Loko- 
motive schritt, «welche eine seitliche Verschiebung der ersten, 
dritten und letzten Achse aufweist und sich bisher ganz aus- 
gezeichnet bewährt hat. Nebenbei sei erwähnt, dafs diese 
Lokomotive im Niederdruckzylinder den in Europa bisher noch 
niemals erreichten Durchmesser von 850 mm besitzt. So ist die 
lange umsong angestrebte Kuppelung von fünf Achsen in ein- 
fachster Weise zur Lösung gekommen. Die Nachtheile des 
mangelhaften Einstellens in Krümmungen in Folge Lagerung 
der Achsen in gleicher Richtung sind durch die im Betriebe 
so schätzenswerthe Einfachheit der Maschine aufgewogen. Fünf- 
fach gekuppelte Lokomotiven können neuerdings auch mit Hülfe 
der Bauarten Hagans und Klose als Gelenk-Lokomotiven 
hergestellt werden, doch sind diese kostspielig und vieltheilig. 
Für Bahnen minderer Ordnung mit schwachem Obcrbaue und 
kleinen Krümmungshalbmessern sind diese Bauarten indessen 
ebenso, wie die von Meyer, Mallet-Rimrott u. s. w., 
unentbehrlich. Die einfache Verschiebung der Achsen genügt 
nicht, um einen der Belastung entsprechenden Achsstand zu 
erhalten. 
folgt.) 


Ziegler’s Dreieck zum Auftragen bestimmter Winkel und Neigungen.*) 


Das hölzerne schiefwinkelige Dreieck ist bestimmt, ein ' 


Werkzeug zum Auftragen häufig vorkommender Winkel und 
Neigungen zu bilden, also namentlich das Auftragen von Gleis- 
plänen erheblich zu vereinfachen"), Mit dem Dreiecke ange- 
stellte Proben ergeben, dafs es in der That ein Mittel für ganz 
erhebliche Erleichterung der Zeichenarbeit des Ingenieurs 
“bildet. 

Für bestimmte verschiedene Zwecke, wie Auftragen von 
Weichen und Weichenstrafsen auch mit Doppelweichen ver- 
schiedener gebräuchlicher Herzstückwinkel, Aufsetzen von 


*) Organ 1896, S. 196. 


| 


Böschungen u. s. w. "wird ein Satz von Dreiecken gefertigt, 
von denen jedes drei (rechtwinkelige je 2) bestimmte Neigungen 
enthält, der ganze Satz von 10 Dreiecken enthält also 26 be- 
stimmte Winkel oder Neigungen, deren Grölsen jedesmal auf dem 
Dreieck angegeben sind. 

Die drei Winkel a, f und y des Dreieckes (Textabb. 1) 
sind so bestimmt, dafs 


der Unterschied der Winkel a und f an der Seite e den Winkel x 

« « « < yp«a« « « þ « < y 
<o so s a saa a az 
liefert. 


*) D. R, P. 93493. Preisgekrönt vom preufsischen Minister der öffentlichen Arbeiten. Erzeugt von CL Lageman in Erfurt. 
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Wird ein solches Neigungs-Dreieck mit einer Seite, z. B. 
c (lextabb. 1) an die gegebene Linie A B angelegt und in 


Abb. 1. 


dieser Lage die Scito b durch ein unverrückbar zu haltendes 
Lineal gestützt, hierauf das Dreieck so umgewendet, dafs die 
Seite a an das Lineal zu liegen kommt (a), so erhält die Seite 
e eine neue Richtung (ec), welche die Linie A B unter dem 
Winkel x = a — D schneidet. In gleicher Weise wird verfahren, 
mit den anderen Seiten a oder b die Winkel y 
oder z darstellen will, 

Withrend bei dieser Ilandhabung jedesmal ein Umwenden 
des Dreicekes auf die andere Fläche erfolgte, lassen sich die 
Winkel x, y, z auch durch blofses Verdrehen des Dreieckes 
auf derselben Fläche zeichnen. 

Um z. B. den Winkel x aufzutragen, lege man das Drei- 
eck (Pextabb. 2) mit der Seite e an die gegebene Linie AB 


wenn man 


Abb. 2. 


und das Lineal an die Seite a, und drehe das Dreieck von 
rechts nach links in der Pfeilrichtung so, dafs die Seite c an 
das Lineal zu liegen kommt (c); dann schneidet die Seite (b) 
die gegebene Linie A B ebenfalls unter dem gewollten Winkel 
x = u—f. 

Damit man beim Gebrauche sofort erkennen kann, wie das 


Dreieck anzulegen ist, um die gewollte Richtung rechts oder 
links, über oder unter der gegebenen Linie zu erzielen, sind 
an den drei Seiten und auf beiden Flächen Gerade mit Pfeilen 
eingeschlagen, welche schon vor dem Umlegen oder Verdrehen 
des Dreieckes anzeigen, welche Richtung die kreuzende Linie 
nach dem Umwenden oder Verdrehen erhalten wird. An jedem 
Pfeile ist der aufzutragende Winkelin Geraden und das Zahlen- 
verhältnis seiner Tangente angegeben. 

Bomerkenswerth sind die Dreiecke No, 5 und 6 des Satzes 
welche an den Seiten b und e (Textabb. 3 und 4) gleiche 


Abb. 3. 


Winkelunterschiede x und an der dritten Seite a den doppelten 


Winkel 2 x enthalten. Diese Dreiecke sind dazu bestimmt, 
um eine bestimmte Neigung x von der gegebenen Linie 
nach einer Richtung oder nach beiden Richtungen zweimal ab- 
zulenken, ohne hierbei die Lage des Lineals zu ändern, Sie 
sind daher zu benutzen, um die Mittellinie der einseitigen und 
der zweiseitigen Doppelweichen und Zweibogenweichen für Eisen- 
bahnen aufzutragen. 


a £ 
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Um die einseitige Doppelweiche zu zeichnen, lege 
man eine Seite mit dem einfachen Winkel x, beispielsweise e 
(Textabb. 3) an die gegebene Linie A B und das Lineal an 
die Seite a mit dem doppelten Winkel 2 x. Nun drehe man 
das Dreieck von rechts nach links so, dals die gegebene Linie 
A B zuerst von der Seite (b) unter dem einfachen Winkel x 
und bei Weiterdrehung von der Seite (a) unter dem doppelten 
Winkel 2 x geschnitten wird. 

Zur Darstellung der zweiseitigen Doppelweiche 
wird ebenfalls eine der beiden Seiten mit dem einfachen 
Winkel x, beispielsweise c (Textabb. 4) an die gegebene Linie 
- A B angelegt, dagegen das Lineal, statt an die Seite a mit 
dem doppelten Winkel 2 x, an die Seite b mit dem einfachen 
Winkel x. Von rechts nach links drehend wird zuerst die 
Linie A B von Seite (a) rechts abzweigend unter dem Winkel 
x = a—f geschnitten, und bei der Weiterdrehung von der 
Seite (b) links ablenkend unter dem Winkel x = y—a. 

_ Das rechtwinkelige Dreieck, No. 1 bis 4 des Satzes, mit 
welchem nur ein Winkelunterschied x der Tangente 1:n und 


1 j 
dessen Ergänzung 90° — x zu 90° der Tangente 1: „gezeichnet 


werden können, lässt sich auf folgende zweifache Weise handhaben: 
1) Durch Verdrehen. Man lege das Dreieck, wie in 
Textabb. 5, zuerst mit der Hypothenuse c an die gegebene 


Abb. 5. 


[me men nn 


Linie A B, das Lineal an die Kathete a und drehe hierauf das 
Dreieck in bekannter Weise von rechts nach links bis die 
Hypothenuse am Lineal anliegt. Dann wird die Linie A B 
von der Kathete (b) unter dem Winkel x=a—f und zu- 
gleich von Kathete (a) unter dem Ergänzungswinkel 90° — x 
geschnitten. 

2) Durch Umwenden. Legt man dagegen, wie in 
Textabb. 6 dargestellt ist, die eine Kathetc a an die gegebene 


Abb. 6. 


A. 


Linie A B und das Lineal an die Hypothenuse c, so führt nur 
ein Umwenden des Dreieckes in der zuerst beschriebenen 
Weise, wobei die Hypothenuse wieder an das Lincal zu liegen 
kommt, zu demselben Ziele, indem die Kathete (b) die Linie 
A B unter dem Winkel x = a—f schneidet, während gleich- 
zeitig die Kathete (a) mit der Linie A B den Ergiinzungs- 
winkel 90° — x bildet. 

Will man die abzweigende Linie in möglichst grolser 
Länge erhalten, so empfiehlt es sich, nach dem zuerst be- 
schriebenen Verfahren mittels Umwenden, (Textabb. 1) die 
Hypothenuse allein zur Darstellung des Winkels x zu be- 
nutzen, 


Der Satz von 10 Dreiecken mit Kasten kostet 25 M. 


das einzelne Dreieck 2,5 M. 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. 


eg 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 71 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 
(Schlufs von Seite 211.) 


V. Antrag dos K, K. Eisonbahn-Ministertums auf Festsetzung der 
Entfernung, auf welche Haltsignalo auf offener Strecke vor einem 
Gofalirpunkte zu dessen Deckung aufzustellen sind (vergl. Schreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung vom 22, April 1901, Nr. 1 630). 

Der obenbezeichnete Antrag wird auf Vorschlag der 


Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen dem 
Organ für die Fortschritte des Hisenbahnwesens, Nouo Folge, XXXVIII. Band. 11 


. Heft. 


bereits bestehenden Unterausschusse für die Ucberprüfung der 
in den Technischen Vereinbarungen u. s. w. enthaltenen Brems- 
bestimmungen zur Vorberathung überwiesen, nachdem derselbe 
bereits über ein reiches und werthvolles Material zur Bcurthcilung 
dieser Frage verfügt. 


1901, 36 
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VI. Aufstellung und Beantwortung wichtiger technischer Fragen 
(vergl. Ziffer II des Protokolles Nr. 70, Bozen den 27./28. 
Februar 1901 und Organ 1901, Seite 104). 


Namens des zur Vorberathung des Gegenstandes eingesetzten 
dreitheiligen Unterausschusses berichtet in der heutigen Sitzung 
der Vertreter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Herr K. K, 
Regierungsrath Ast, wie folgt: 

Die Techniker des Vereines stehen nach achtjähriger Pause 
wieder vor der Aufgabe, die Ergebnisse ihrer Erfahrungen zur 
Klärung einer grófseren Reihe von schwebenden Fragen in den 
Dienst der Allgemeinheit zu stellen, und der technische Aus- 
schuls sei durch die heutige Tagesordnung berufen, endgültig den 
Rahmen dieser umfangreichen Aufgabe festzulegen. 

Die Fragen, die aus dem Kreise des Vereines hervorgegangen 
sind, haben diesmal die stattliche Zahl von 452 erreicht. 
Gegenüber der erdrückenden Fülle von Fragen erschien es nótbig, 
nur solche der Behandlung zuzuführen, welche ein besonderes 
Interesse aufweisen. Nach sorgfältiger Prüfung gelangte der 
Unterausschufs zu dem Antrage, 133 Fragen völlig auszu- 
scheiden und den Rest in 96 Fragen zusammenzufassen. Fast 
zwei Drittel der endgültig beibehaltenen Fragen stand schon 
früher und zwar wiederholt in Behandlung — und hiervon ist 
cs wieder die Hälfte, bezüglich welcher im Jahre 1893 gelegent- 
lich der letzten Fragenbeantwortungen die Erfahrungen bekannt 
gegeben wurden. 

Ein Fernstehender könnte durch die häufige Wiederholung 
derselben festen Fragen verleitet werden, die Bedeutung 
der Beschlüsse für die Fortschritte in der Technik des Eisen- 
bahnwesens zu unterschätzen und aus der Beharrlichkeit in der 
Wiederkehr der wichtigsten Fragen auf einen Stillstand der 
Eisenbalntechnik zu schliefsen. 

Dem Eingeweihten aber, der die Schwierigkeiten, die eben 
diese Fragen in sich bergen, kennt, kommt es nur zu sehr zum 
Bewulstsein, wie die rasche Entwickelung des Verkehrswesens 
gewisse Fragen immer wieder aufrollt, weil sie unter geänderten 
Verhältnissen, durch neue Hilfsmittel und neue Erkenntnisse 
immer wieder von Neuem gelöst werden müssen. 

“Uebrigens sei die Reihe jener Fragen nicht gering, welche 
durch die erschöpfende Behandlung im Vereine ihre prinzipielle 
Erledigung gefunden und die durch dessen Empfehlung erst 
gewissen Neuerungen raschen Eingang in den Besitzstand der 
Iisenbahntechnik gesichert haben. 

Redner erinnert an die frühzeitige Befürwortung minera- 
lischer Schmieröle — an die mafsgebenden Erfahrungen mit Ab- 
rollbahnhöfen — an das Eintreten für durchgehende Bremsen — 
an die Aufschlüsse über den Werth eiserner Oberbaukon- 
struktionen — an die treffliche Lösung der Anfuhrvorrichtungen 
— an die aus systematischen Versuchen gewonnenen Erfahrungen 
über den Werth der freien Lenkachsen — und an jene, welche 
in jüngster Zeit die Bedeutung der Schienenüberhöhung richtig 
stellten. | 

Aber selbst dort, wo dié Erfahrung im Schoolse des 
Vereines gewisse Errungenschaften voll beglaubigte, war doch die 
Kontrolle durch neue Erfahrungen geboten, die zuweilen wieder 
zu älteren, verlassenen Ansichten zurückführen konnten, 

Neben jenen Anschauungen, welche in letzter Zeit über den 


Werth des so lange bestempfohlenen schwebenden Stolses durch- 
drangen und wieder auf ältere Anordnungen hinzielen, kommt 
Redner auf die Frage über die Bauweise der Wagen zu sprechen: 
Vor 30 Jahren wurde in den Fragenbeantwortungen die Ueber- 
legenheit zweiachsiger Wagen gegenüber den damals schon 
verbreiteten mehrachsigen uachdrücklich betont, bis später 
die Erfolge der Lenkachsen im Vereine mit dem. Bedürfnisse 
nach Vergrölserung des Radstandes wieder den dreiachsigen 
Wagen den Vorrang gaben und die Verwendung und Aus- 
bildung der Drehgestelle auch die mehrachsigen wieder in 
den Vordergrund rückten. | | 

Von den Fragen, welche nach dem heutigen Vorschlage 
zur Behandlung kommen sollen und. von denen viele seit 35 
Jahren an der Tagesordnung sind, fällt wohl von allen die 
Frage nach dem Flufseisenmateriale auf, nämlich nach dessen 
Eigenschaften, nach dessen Abnahmebedingungen für Schienen, 
für Brücken, fir Bestandtheile der Fahrzeuge, insbesondere 
Kesselbleche u. A. — eine Frage, deren Schwierigkeit und 
deren Zusammenhang mit den Fortschritten der Hüttentechnik 
ihre stete Wiederkehr wohl begreiflich macht. Es treten 
wieder auf die Weichen und Kreuzungen, die in früheren 
Jahren so gründlich behandelten Konstruktionen der Kessel- 
feuerungsanlagen und Feuerbüchsen. — Die hervorragenden 
Leistungen der Verbundlokomotive und die Frage des hohen 
Dampfdruckes sollen durch die neuesten Erfahrungen weiter 
ergänzt werden. — Die neuesten Ergebnisse bezüglich Be- 
leuchtung, Beheizung und Bremsung der Wagen, der Kraft- 
übertragung in Werkstätten, — bezüglich der wechselnden 
Lokomotivbedienung, — dann betreff der im Vereinsgebiete so 
ausgebildeten Weichensicherungen sollen — um nur das Auf- 
fälligste hervorzuheben — zur Klärung in diesen Gebieten 
beitragen. | | 

Nicht gering ist aber auch die Reihe jener Fragen, welche 
entweder im Vereine überhaupt zum ersten Male angeschnitten 
werden oder die wenigstens die allerjüngsten Errungenschaften 
zum Gegenstande haben: die Beton-Eisenkonstruktionen für 
Bahnbrücken, der überhitzte Dampf für Lokomotiven, der 
Nickelstahl für Fahrzeugbestandtheile, das Bremsen beweglicher 
Mittelachsen, die eintheiligen ‘Achsbüchsen bei Wagen, die 
Güterwagen aus Prefsstahl, die neuen Bekohlungsanlagen, die 
Stellwerke mit Kraftbetrieb und selbstthätigen Blockeinrichtungen, 
endlich der Selbstfahrwagenbetrieb — sie führen mitten hinein 
in die Errungenschaften der Technik aus der jüngsten Gegen- 
wart. | Ñ 

Schon dieser flichtige Blick auf die von den Vereins- 
Verwaltungen zu beantwortenden Fragen gebe die Gewilsheit, 
dafs auch diesmal durch das Zusammentragen der vielseitigen 
Erfahrungen ein äulserst interessantes und werthvolles Werk 
über den heutigen Stand der deutschen Eisenbahntechnik ent- 
stehen wird. 

Nach diesen einleitenden Bemerkungen kommt Redner auf 
die eigentliche Thätigkeit der Unterausschusses zurück. . 

Der Wortlaut der neu aufgestellten 96 Fragen ist aus 
der Anlage zu diesem Protokoll ersichtlich. (Anlage II.) 


Bezüglich der Ernennung der berichterstattenden 


‘Verwaltungen für die seinerzeit einlaufenden Fragebeant- 


247 


wortungen habe der Unterausschufs mit Stimmenmehrheit als 
erwünscht erachtet, dafs — abweichend von dem bisher be- 
obachteten Vorgange, wonach alle Mitglieds-Verwaltungen des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten zur 
Berichterstattuug herangezogen wurden, — im gegenwärtigen 
Falle nur die im Unterausschusse vertretenen Ver- 
waltungen mit dieser Arbeit betraut werden sollen, und zwar 
in der Weise, dafs die Berichterstattung für die Fragebeant- 
wortungen aller bautechnischen Fragen (Gruppe I und II) 
nur an die Mitglieds-Verwaltungen der bautechnischen 
Abtheilung des Unterausschusses aufgetheilt werde, — und dafs 
ein gleicher Vorgang auch innerhalb der maschinentech- 
nischen und betriebstechnischen Abtheilung einzuhalten 
sei, damit bei Ueberprüfung der Berichte, welche von den- 
selben drei Abtheilungen des Unterausschusses vorzunehmen 
ist, alle berichterstattenden Verwaltungen auch thatsächlich 
vertreten sind. 

Hinsichtlich der Fragebeantwortungen durch die 
Vereins-Verwaltungen schlägt der Unterausschufs die Einhaltung 
der Bestimmungen vor, welche in dem mit Rundschreiben der 
geschäftsführenden Verwaltung vom 11. Dezember 1900 Nr. 4020 
versendeten »Schlufsbericht« auf Seite 6 enthalten sind und 
wie folgt lauten: 


1. Die Beantwortung für jede Frage hat auf einem besonderen 
Blatte (Bogen oder Hefte) zu geschehen. 

die Fragebeantwortungen dürfen sich i 
auf Erfahrungen und aus der E 
zogenen Folgerungen stützen und dies nicht, 
oder nicht in hinreichendem Mafse der Fall sein sollte, 
ist ein besonderer Vermerk darüber beizusetzen, und 


2. 


der Regel nur 
hrung ge- 


2 


3. bei allen Mittheilungen über angestellte Versuche ist stets 


die Zahl, Ausdehnung und Zeit dieser Versuche bekannt 
zu geben und sollen die Mittheilungen, wenn irgend 
möglich, durch Skizzen und Hinweise auf im Gegenstande 
bereits geschehene Veröffentlichungen ergänzt werden. 


Aufserdem wird die Befolgung der nachstehenden Vor- 
schriften empfohlen; 


a) Jede einzelne Beantwortung, sowie auch jede der 
derselben etwa beigeschlossenen Anlagen, ist oben 
mit der Bezeichnung der die Antwort er- 
theilenden Vereins-Verwaltung zu versehen; 


b) die Fragebeantwortungen und ihre etwaigen Anlagen 
sind in der Weise zu vervielfältigen, dafs das hierzu 
verwendete Papier nur auf einer Seite bedruckt 
erscheint ; 


römischen Ziffern zu bezeichnen. 


Der Ausschufs glaubt in Anerkennung der grofsen Sorg- 
falt, welche der Unterausschufs der Sichtung der Fragen zu- 
gewendet hat, davon absehen zu können, in eine Einzeldurch- 
berathung der Fragen einzutreten. Er genehmigt den in der 
Anlage zu diesem Protokolle enthaltenen Wortlaut der technischen 
Fragen und ernennt, nachdem zuvor noch beschlossen wurde, 
dals die bautechnische Abtheilung des Unterausschusses 
(für die Fragen der Gruppe I und II) durch die Generaldirektion 
der Königl. Bayerischen Staatsbahnen verstärkt werde, 
Berichterstattern über die demnächst eingehenden ebe 
wortungen folgende Verwaltungen: 


c) die Anlagen sind der Gleichförmigkeit wegen mit 
zu 


Es Muse Eu die Berichte über die Beantwortungen der Fragen 


Namen ee — mn ———m = sen ep en 
Gruppe Gruppe Grappe | Gruppe | Gruppe | ) p 
der Verwaltungen i. it IIL | Vv ech | KR RE ` cae Summa 
Nr. Nr. Nr. "Nr. | Nr. Nr Nr. Nr. 
Ungarische Staatsbahnen 5, 15 4,8 2 | 3 | 4 | Së | = e | 7 
Badische Staatsbahnen . — — 7, 19 | 7 | PES | a5 | = Sen 3 
Bayerische Staatsbahnen 8 — 8 5 | 7 | 1 — 1005 8 
K. E. D. Berlin as = es We a ENDE au ar 39 3 
K. E. D. Bromberg . ; 9, 14 .6 — | — | — | = Së AA S 
Eisenbahnen in Elsals- Lothringen . | 7, 10, 16 u — gc? | — ! = ES Sg 3 
K. E. D. Erfurt — — — | — | — | — 3, 6 an 4 
K. E. D. Essen 6, 11, 18 — | = i = 1234] — S 6 
K. E. D. Hannover e — — es | 6 | = | = oe 3 
Oldenburgische Eisenbahn- Direktion 17 2,5 as | axe | oe | = Se d 
Pfälzische Eisenbahnen . — — 12, 13, 18 — — Ss = a 3 
Sächsische Staatsbahnen — — 9 2,6 | = | e 7,10 = 5 
Württembergische Staatsbahnen 13. 19 = = = | = | ES Pu i a = 7 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 1, 2 3 10, 15 8, 12 | — | — = = 7 
K. K. Eisenbahn-Ministerium — — 3, 14 1.9 | e Se | = 9, 10, 11 7 
Oesterreichische Nordwestbahn . Eo — 11 — | 5 be Tod ous 7 
Priv. Oesterreichisch-Ungarische | | | | 
Staatseisenbahn-Gesellschaft — be 5, 6, 16 | 10,11 | _ | es | g u A 
Südbahn-Gesellschaft 8, 4 1 17 4 | 8 E sën, A ae EN 6 
Hollándische Eisenbahn- Gesellschaft 12 7 — | SECH SCH | Sg | Be = 9 
Gesellschaft fiir den Betrieb von | | 
Niederländischen Staatsbabnen — — P | = er a: | = | 3,4,6 3 
smal ip E EN TN EN TUN ET 


— 


Der Ausschufs genehmigt ferner die vorstehend unter 
1—3 und a—c angeführten, bei den Fragebeantwortungen zu 
beachtenden Vorschriften. Die geschäftsführende Verwaltung 
wird nunmehr ersucht, die beschlossenen technischen Fragen 
sämmtlichen Vereins-Verwaltungen zur Beantwortung zu über- 
senden und dieselben zu veranlassen, die Antworten an alle 
dem Ausschusse für technische Angelegenheiten angehörenden 
Verwaltungen in je 3 Abdrücken (an die Südbahn-Gesellschaft 
in 6 Abdrücken), an die vorsitzende Verwaltung des Ausschusses 
in 5 Abdrücken und an die geschäftsführende Verwaltung, 
sowie an die Schriftleitung der technischen Vercinszeitschrift 
in je 2 Abdrücken 

bis längstens 1. Februar 1902 
zu übersenden. Etwa nach dem 1, Februar 1902 eingehende 
Beantwortungen haben keinen Anspruch auf Berücksichtigung. 

Bezüglich der Fertigstellung der über die Fragebeant- 
wortungen durch die hierfür bestimmten Unterausschuls-Ver- 
waltungen zu erstattenden Berichte (einschl. Schlufsfolgerungen) 


wird als Endtermin 
der 15. April 1902 


festgesetzt. Die Versendung dieser Berichte soll in der gleichen 
Anzahl erfolgen, wie dies oben bezüglich der Fragebeant- 
wortungen festgesetzt wurde. 3 

Die Ucberprúfung dieser Berichte und Festsetzung der 


Schlufsfolgerungen durch die drei Abtheilungen des Unteraus- 


schusses soll bis zum 
1. Juni 1902 


erledigt sein, sodafs nach Drucklegung und Versendung der 
vom Unterausschusse überprüften Berichte durch die geschäfts- 
führende Verwaltung an alle Mitglieder des technischen Aus- 
schusscs der letztere in der Herbstsitzung des Jahres 1902 in 
der Lage sein dürfte, sich mit der Angelegenheit von Neucm 
zu befassen. 


VI. Wahl eines Ersatzmitgliedes für den aus dem Preisausschusse 
ausgeschiedenen Herrn Regierungsdirektor Mahla (vergl. Schreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung vom 17. April 1901, 

Nr. 1509). | 


Von den auf Grund des § 4 des Uebereinkommens, be- 
treffend die Aussetzung von Preisen, vom Ausschusse für tech- 
nische Angelegenheiten im vorigen Jahre gewählten 6 Mitgliedern 
des Preisausschusses hat Herr Regierungsdirektor Mahla seinen 
Austritt aus dem Preisausschusse erklärt, weshalb die geschäfts- 
führende Verwaltung die Vornahme der Wahl für ein neues 
Mitglied zum Preisausschusse angeordnet hat. 

Es wird heute durch Zuruf einstimmig Herr General- 
direktionsrath Weiss (Königl. Bayerische Staatsbahn) in den 
Preisausschufs gewählt; derselbe erklärt unter dem Ausdruck 
des Dankes für das ihm erwiesene Vertrauen, dals er die Wahl 
annehme. 


VIII. Ergänzung des Unterausschusses für die Vorberathung der 

Frage über die Einführung einer selbstthatigen Kuppelung (vergl. 

Ziffer X des Protokolles Nr. 70, Bozen, den 27./28. Februar 1901 
und Organ 1901 Seite 111). 


Die Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin hat mit Rück- 
sicht darauf, dafs dieselbe die sämmtlichen Lokomotiven und 
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Wagen für die Preufsischen Staatsbahnen beschafft und unter 
dem Vorsitze der genannten Verwaltung ein Ausschuís besteht, 
welcher sich mit der Frage der Einführung der oben erwähnten 
Kuppelung an den Fahrzeugen der Preufsischen Staatsbahnen 
beschäftigt und die in grolser Zahl eingehenden Projekte und 
Erfindungen prüft, den Wunsch geäulsert, in dem zu Bozen 
eingesetzten Unterausschusse für die Vorberathung der Frage 
über die Einführung einer selbstthätigen Kuppelung vertreten 
zu sein, 

Der Herr Vorsitzende glaubt, dafs nach vorstchender Mit- 
theilung der Sache durch die Zuwahl der Königl. Eisenbahn- 
direktion zu Berlin in den Unterausschuls nur gedient werde 
und sieht keine Bedenken, den aus 11 Verwaltungen bestehenden 
Unterausschufs noch um 1 Verwaltung zu verstärken, 

Als 12. Verwaltung wird hierauf die König]. Eisen- 
bahndirektion zu Berlin in den in Rede stehenden 
Unterausschuís gewählt. 


IX. Bestimmung über Ort und Zeit der nächsten Ausschufssitzung. 


Die nächste Ausschulssitzung soll 
am 27. November d. Js. 
(Vormittags 10 Uhr) 
in Leipzig 
stattfinden. 
Die Königl. Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen 
wird ersucht, für Bereitstellung eines geeigneten Sitzungssaales 
Sorge tragen wollen. 


Nachdem noch der Vorsitzende unter lebhafter Zustimmung 
der Versammlung der Generaldirektion der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft sowie der Generaldirektion der Gesellschaft 
für den Betrieb von Niederländischen Staatsbahnen den Dank 
für die dem Ausschusse zu Theil gewordene Fürsorge ausge- 
sprochen, wird die Sitzung geschlossen. 


Anlage IT. 
Zusammenstellung 


der von den Vereins-Verwaltungen zu beantwortenden 
Technischen Fragen. 


Gruppe I. 
Bau der freien Strecke. _ 


Schienenmaterial. 
(Vergl, Frage Gruppe I, Nr. 1b vom Jahre 1893.) 

Welche ‘Anforderungen werden seitens der Bahnverwaltungen 
derzeit hinsichtlich der Stoffbeschaffenheit und Herstellungsart der 
Schienen gestellt? 

Bieten dieselben nach den vorliegenden Erfahrungen genügende 
Gewähr für ein gutes Verhalten der Schienen im Betriebe? 

Welche Güteproben und welche Abnahmeverfahren sind zu em- 
pfehlen. um die Uebernahme eines möglichst bruchsicheren und gegen 
Abnutzung möglichst widerstandsfähigen Schienenmateriales zu ge- 
währleisten ? 

Welche Erfahrungen liegen vor über das Verhalten der Schienen 
aus den verschiedenen Stahlgattungen (Bessemer-, Martin- und Thomas- 
stahl)? 

Welche dieser Stahlgattungen hat sich im Betriebe bezüglich 


Frage 1. 
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der Erhaltung, Dauer und Bruchsicherheit der Schienen als die ge- 
eignetste erwiesen ? 

An welchen Querschnitttstheilen pflegen die den Vollbrüchen 
der Schienen gewöhnlich vorausgehenden Anbrüche des Materiales zu- 
meist vorzukommen ? 

Sind Anbrüche bei gewissen Materialgattungen (Eisenschienen, 
Bessemer-, Thomas-, Martinstahlschienen) häufiger beobachtet worden? 
Frage 2. Form des Schienenquerschnittes. 

Welche Form des Schienenquerschnittes für Hauptbahnen empfiehlt 
sich nach den bisherigen Erfahrungen sowohl für Vignoles- als auch 
für Stuhlschienen-Oberbau auf QuerschweJlen ? 


Frage 3. Schwellentrinkung. 


(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 5 vom Jahre 1893.) 


Welche Erfahrungen liegen tiber die verschiedenen Arten der 
Schwellentrankung bei den einzelnen Holzgattungen und im Besonderen 
bei Buchenschwellen mit sogenanntem „rothen Kern“ vor, und zwar 
in Bezug auf~die Kosten der Tränkung und auf die Dauer der 
Schwellen ? 

Bei neueren ‘Trankungsverfahren sind die Einzelheiten der- 
selben anzugeben. Welche Mittel wurden angewendet, um das Reifsen 
der getränkten Buchenschwellen zu verhüten, und wie bewährten sich 
dieselben ? 


Schienenbefestigung. 


Wie bewähren sich die Schienenbefestigungen, bei welchen die 
Unterlagsplatten mit den Schienen durch Haken bezw. Schrauben un- 
abhängig von der Befestigung auf den Schwellen verbunden sind? 


Frage 4. 


Schwellenschrauben. 
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 6 vom Jahre 1893.) 


Welche Erfahrungen wurden mit Schwellenschrauben gemacht? 

Hat die in neuerer Zeit vermehrte Beanspruchung der Gleise zu 
einer allgemeinen Anwendung der Schwellenholzschrauben geführt? 

Bieten dieselben von diesem Gesichtspunkte wesentliche Vortheile 
gegenüber den Hakennägeln ? 

Ist — in Verbindung mit Unterlagsplatten — ihre Anwendung 
nicht auch an der Aufsenseite der Schienen derjenigen der Haken- 
nägel vorzuziehen ? 


Frage 5. 


Wandern der Schienen. 


Welche Vorkehrungen sind gegen das Wandern der Schienen 
angewendet und mit welchem Erfolge? 


Frage 6. 


Anfüllung vor den Schwellenköpfen. 

Welche geringste Anfüllung der Bettungs- und Verfüllstoffe vor 
den Schwellenköpfen bei Querschwellenoberbau in Höhe der Schwellen- 
oberfläche hat sich je nach Art jener Stoffe 


Frage 7. 


a) in gerader Linie 

b) in Krimmungen | | 
und zwar bei Haupt- und bei Nebeneisenbahnen erfahrungsgemäls als 
nothwendig herausgestellt? 


Material eiserner Brücken. 
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 12 vom Jahre 1893.) 


Welche Erfahrungen liegen nach der bisherigen Verwendung des 
Flufseisens vor hinsichtlich der Güteproben, des Verhaltens während 
der Bearbeitung und der Bewährung im Betriebe, und welche Unter- 
schiede zeigen dabei die Materialgattungen (Bessemer-, Thomas-, 
Martin-, Flufseison)? i 

Ist es nach den vorliegenden Erfahrungen mit Stahl und Flufs- 
eisen überhaupt noch empfehlenswerth, Brücken in Schweilseisen aus- 
zuführen ? 

Sind bei Brückenanordnungen aus Schweils- und Flulseisen 
Brüche bezw. Anbrüche beobachtet worden und auf welche Ursachen 
wären solche Erscheinungen zurückzuführen ? 


Frage 8. 


Sind solche Brüche bei gewissen Materialgattungen (Schweils-, 
Bessemer-, Thomas-, Martineisen) häufiger beobachtet worden ? 

Sind bei Briickenanordnungen aus Schweifs- und Flulseisen 
gröfsere Verrosstungserscheinungen beobachtet worden ? 

Auf welche Ursachen wären dieselben zurückzuführen? 

Sind solche Erscheinungen bei gewissen Materialgattungen 
(Schweifs-, Bessemer-, Thomas-, Martin-, Flufseisen) häufiger beobachtet 
worden ? 


Frage 9. Beanspruchung eiserner Brücken. 


Welche Beanspruchungen des Brückenmateriales werden unter 
Berücksichtigung der dynamischen Wirkungen der Fahrzeuge, für 
neu zu bauende Brücken, und unter Berücksichtigung des zu- 
nehmenden Gewichtes der neuen Betriebsmittel, bei alten eisernen 
Brücken, noch als zulässig erachtet? 

Wird bei Berechnung eiserner Brücken für Bahnen unterge- 
ordneter Bedeutung der geringeren Zuggeschwindigkeit durch Er- 
mäfsigung der Sicherheitsziffern oder durch Erhöhung der zulässigen 
Materialspannungen Rechnung getragen und in welchem Malse? 


Frage 10. Unterhaltung eiserner Brücken. 


Welche Mittel sind zur Verminderung der Unterhaltungskosten 
der Fahrbahnconstructionen eiserner Eisenbahnbrücken angewandt 
worden und wie haben sich dieselben bewährt (thunlichst unter An- 
gabe des Brückenmateriales)? 

Welche Erfahrungen sind auf Hauptbahnstrecken mit bedeutendem 
Schnellzugsverkehr mit Zwillingsträgern bei eisernen Ueberbauten mit 
beschränkter Constructionshöhe in Bezug auf die Haltbarkeit der 
Querträger gemacht worden und welche Construction der Querträger 
hat sich am besten bewährt? 


Frage 11. Oberbau auf eisernen Brücken. 


Kann die Schwellenentfernung auf eisernen Brücken grölser ge- 
halten werden als auf der freien Strecke und aus welchem Grunde? 

Ist es nothwendig auf eisernen Brücken alle Querschwellen mit 
den Trägern zu verschrauben oder genügt blos die Befestigung cines 
Theiles derselben ? 

Welche Nachtheile sind beobachtet worden, wenn 
Brückenschwellen befestigt waren? 

Welche Erfahrungen liegen über Anwendung von cisernen auf 
hölzernen Querschwellen gelagerten Längsunterlagen (Langschwellen) 
bei Eisenbrücken vor, welche Unterlagen einerseits die Unterstützung 
der Schienen zum Schutze gegen Bruch, andererseits die Schonung 
und sanfte Befahrung der schwebenden Stofsverbindung bezwecken ? 


nicht alle 


Frage 12. 
Schalldämpfende Vorrichtungen bei Eisenbrücken. 
(Vergl. Frage Gruppe J, Nr. 13 vom Jahre 1893.) 

Welche Mittel zur Verminderung der Schläge und zur Schall- 
dämpfung sind bei den Eisenbahnbrücken über stark befahrene Stralsen 
angewendet, wenn die Schienen unmittelbar auf eisernen Trägern und 
wenn sie auf hölzernen Querschwellen liegen ? 

Welches ist der Erfolg dieser Mittel? 

Welche Anordnungen sind getroffen und welche Erfahrungen 
sind damit gemacht, wenn das Gleis auf der Brücke in Kiesbettung 
liegt ? 

Wie ist dabei die Entwässerung der Fahrbahn bewirkt? 


Durchlässe und Brücken aus Beton. 
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 15 vom Jahre 1893.) 

Wurden gröfsere Durchlässe und Ueberbriickungen in Stampf- 
beton ausgeführt ? 

Welche Bedingungen waren hierfür mafsgebend und wie haben 
sich diese Herstellungen bewährt ? 

Wurden bei grölseren Spannweiten auch Betoneisenbauten nach 
Monier, Melau, Hennebique u.s. w. in Anwendung gebracht? 

Wie haben sich diese Bauten bewährt ? 


Frage 13. 
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Frage 14. Gewölbeabdeckungeon. 
"Welche Gewölbeabdeckungen haben sich in Bezug auf Dauer- 


haftigkeit und geringe Unterhaltungskosten am besten bewährt? 


Frage 15. Oberbau in Tunneln. 


(Vergl. Frage Gruppe 1, Nr. 18 vom Jahre 1893.) 

a) Welche Oberbauarten bewähren sich am besten in feuchten 
Tunneln und welche Schutzmittel bewähren sich daselbst gegen 
das Rosten der Eisentheile und in welchen Zeiträumen sind 
diese Schutzmittel zu erneuern ? 

b) Welche Werkzeuge dienen zur möglichst vollständigen Reinigung 
der Eisenbestandtheile des Oberbaues vom Rosto vor dem An- 
striche bezw. vor deren Legung ? 

c) Welchen Einflufs besitzt die Gattung des Schotterbettmateriales 
auf das Rosten ? 


Frage 16. Lüftung der Tunnel. 

Welche Erfahrungen sind mit Lüftungsvorrichtungen für Eisen- 
bahntunnels gewonnen ? 

Welche Ursachen waren für die Einrichtung der Lüftungsanlagen 
bestimmend ? 

Welche Bauarten sind zur Anwendung gekommen ? 

Welche Vorzüge und Mängel haften ihnen an? 

Wie lange befinden sich die Lüftungsanlagen im Betriebe” 

Hat sich seit ihrer Inbetriebnahme das Abrosten des Oberbaues 
wesentlich vermindert ? 


Frage 17. Beleuchtung von Baustellen. 
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 19 vom Jahre 1893.) 

Welche Art der Beleuchtung hat sich bei Unterhaltungs- und 
Ausbesserungsarbeiten auf Baustellen bewährt? 

Welche neueren Erfahrungen sind in dieser Bezichung gemacht? 

Stehen auf Bahnen zur nächtlichen Beleuchtung von Unfallstellen 
oder Beleuchtung bei Ausbesserungsarbeiten in Tunneln besondere 
Beleuchtungswagen für elektrisches oder anderes Licht in Anwendung 
und mit welchem Erfolge? 

Frage 18. Wegübergänge in Schienenhöhe. 

Welche Ausbildung der Spurrinne hat sich an Wegübergängen 
in Schienenhöhe zur Verhinderung des Einklemmens und Hängen- 
hleibens der Zugthiere mit ihren Hufen bewährt ? 

In wie weit ist von der Anbringung der Schutzschiene überhaupt 
abgeschen worden ? 


Frage 19. Wegeschranken. 


(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 20 vom Jahre 1893.) 


Welche Verbesserungen an Drahtzugschranken sind in den letzten 
7 Jahren eingeführt, insbesondere im Hinblick auf die Erhöhung der 
Sicherheit des Strafsen- und des Eisenbahnverkehres ? 

In welcher Entfernung von der Mitte des Nachbargleises sollen 
dic Schlagbäume der Hand- und Zugschranken liegen? 

Sullen die Schlagbäume der Zugschranken in geschlossenem Zu- 
stande von den Vorübergehenden geöffnet werden können oder nicht? 

Ist im Bejahungsfalle ein Rückläutewerk néthig? 

Empfiehlt es sich nicht, das selbstthätige Vorläuten beim Schlicfsen 
der Zugschranken in den Technischen Vereinbarungen bindend vorzu- 
schreiben ? 

Sind selbstthätig durch die Züge bediente Wegschranken auf 
den Hauptbahnen zulässig und auf Nebenbahnen räthlich ? 


Gruppe II. 
Bahnhofsanlagen. 
Frage 1. ` ` 
Weichen, die aus überhöhten Gleisen abzweigen. 
Sind in Weichen, welche von gekrümmten, im äufseren Strange 
überhöbten Gleisen abzweigen, Entgleisungen beobachtet worden, die 
auf die besondere, bei derartigen Abzweigungen sich ergebende un- 


vegelmälsige Gestaltung des Verlaufes der Höhenlage der Schienen- 
stränge des abzweigenden Gleises zurückzuführen sind, und empfiehlt 
es sich etwa, von solchen Weichenabzweigungen in Zuggleisen ganz 
abzusehen ? 


Frage 2. Gleiskreuzungen und Kreuzungsweichen. 

Welche Erfahrungen hat man mit Gleiskreuzungen und Kreuzungs- 
weichen (englischen Weichen) in stark befahrenen Hauptgleisen mit 
Schnellzugsverkehr gemacht, und welches Neigungsverhältnis wird für 


dieselben äufsersten Falles noch für zulässig gehalten ? 


Frage 3. Weichen und Kreuzungen. 
(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 1, 4, 5 vom Jahre 1893.) 

Welche neueren Erfahrungen sind rücksichtlich der Bauart der 
Weichen und Kreuzungen in den letzten 8 Jahren gemacht worden, 
insbesondere rücksichtlich der Ausbildung der Zungen-Vorrichtungen 
und der Verwendung zusammengesetzter Herzstiicke ? 

Frage 4. Eingepflasterte Gleise und Weichen. 

Welche Bauweise hat sich bei durchaus eingepflasterten Gleisen 
und Weichen, die auf Bahnhöfen, Hafenanlagen u. s. w. von Landfuhr- 
werken befahren werden müssen, bewährt und welche Vor- und Nach- 
theile sind hierbei beobachtet worden ? 


Drehscheiben. 


Welche neueren Erfahrungen sind bezüglich der Bauart und der 
Behandlung von Lokomotiv-Drehscheiben in den letzten 8 Jahren ge- 
macht worden? Sind Entlastungsvorrichtungen zweckmälsig und 
welche derselben haben sich bewährt? 


Frage 5. 


Bahnsteighöhe. 


Welche Höhe der Bahnsteige über Schienenoberkante wird nach 
den neueren Erfahrungen für zweckmälsig gehalten? 


Frage 6. 


Frage 7. Rauchabzug in Lokomotivschuppen. 


(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 15 vom Jahre 1893.) 


Welche Vorrichtungen für den Rauchabzug in Lokomotivschuppen 
haben sich bei möglichst geringen Anlagekosten vorzugsweise als 
zweckmälsig und wirksam erwiesen ? 5 

Beurtheilung (unter Mafsangaben) der Rauchabzugsrohre mit oder 
ohne Ansaugung und von Dachreitern mit oder ohne verstellbare 
Rauchauslässe. 

Welches Material hat sich für Rauchabzugsrohre in Lokomotiv- 
schuppen am besten bewährt? 

Welche Erfahrungen wurden mit hohen Schornsteinen für den 
Rauchabzug der Lokomotivschuppen (unter Angabe der Anzahl Stände 
für den Schornstein) und mit centralen Rauchabzügen gemacht? 


Beleuchtung. 
(Vergl, Frage Gruppe V, Nr. 4 vom Jahre 1893.) 

Welche Beleuchtungsart empfiehlt sich mit Rücksicht auf billige 
Anlage- und Betriebskosten für Bahnhöfe, Werkstätten und Lokomotiv- 
schuppen, bei welchen Kohlengas oder elektrisches Licht nicht in 
Prage kommt? 


Frage 8. 


Gruppe III. 


Lokomotiven und Tender. 
Leistungsfähigkeit. 
a) Welche gröfste Beanspruchung findet im regelmälsigen Betriebe 
bei Personen- und Güterzugslokomotiven statt, gemessen durch: 


Frage 1. 


1. die in einer Stunde auf 1qm feuerberührte Heizfläche ver- 
dampte Wassermenge in kg? 

2. die Luftverdünnung in der Rauchkammer in Millimeter 
Wassersäule ? 

3. die Leistung in Pferdestárken am Triebradumfange auf 1 qm 
feuerberührter Heizfläche ? 


251 


Bemerkung. Es wird empfohlen, den Bewegungs- 
widerstand des Zuges (einschl, Lokomotive und Tender) in kg 
für die t nach der Erfurter Formel w = 2,4 + = zu be- 


rechnen, wobei v = Geschwindigkeit in km pro Stunde. 


b) Welches Verhältnis der Rostfläche zur feuerberührten Heizfläche 
wird bei den neueren Lokomotiven angewendet? 


Frage 2. Dampfspannung 
(Vergl. Frage Gruppe 1II, Nr. 1 vom Jahre 1893.) 


Welche Dampfspannungen von mehr als 10 at sind im Gebrauche 
und welche Erfahrungen sind damit im Vergleich mit 10 at gemacht 
worden, insbesondere bezüglich: 


1. der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven bei Zwillings- und 
Verbundwirkung, 
2. der Erhaltung der Kessel, bezogen auf gleiche Leistungen? 


Frage 3, Verbundlokomotiven. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 7 vom Jahre 1892.) 


a) Bei welchen Lokomotivgattungen wird die Verbundanordnung 
mit zwei Zylindern in grölserem Umfange angewendet? 
b) Welche weiteren Erfahrungen wurden gemacht: 
1. über Brennstoff- und Wasserersparnis ? l 
2. bei der Unterhaltnng der Kessel und Triebwerke? 
c) In welchem Umfange sind Verbundlokomotiven besonderer 
Bauart in Benutzung: 


1. mit 4 Dampfzylindern, 2 inneren, 2 äufseren, Bauarten 
de Glehn, v. Borries u. s. w.? 

2. mit Tandem-Anordnung, — je zwei Zylinder hintereinander? 

3. nach Bauart Vauclain, je zwei Zylinder übereinander? 

4. nach Bauart Mallet-Rimrott mit Dampfdrehgestell? 


d) Welche Vor- und Nachtheile bieten diese Anordnungen gegen- 
über den Zwei-Zylinder-Verbundlokomotiven bezüglich der 
Leistungsfähigkeit, des rahigen Ganges und der Wirthschaft- 
lichkeit ? 

e) Welche Verhältnisse der Kolbenflächen und der Füllungsgrade 
in den Hoch- und Niederdruck-Zylindern werden bei den ver- 
schiedenen Gattungen für zweckmälsig gehalten ? 

f) Welche Anfahr- und Wechselvorrichtungen sind bei Loko- 
motiven mit 2 und 4 Zylindern im Gebrauch und wie bewähren 
sie sich? 


Frage 4. Ueberhitzter Dampf. 


a) Bei wie vielen Lokomotiven, welcher Gattung und seit wann 
wird überhitzter Dampf angewendet? 

b) Welche Mehrleistung, Brennstoff- und Wasserersparnis wurde 
im Vergleich mit gleichartigen Zwillings- oder Verbund- 
lokomotiven erzielt ? 

c) Wie hoch ist die Spannung des Dampfes, wie hoch wird er 
überhitzt und wie grofs sind die feuerberührten Heizflächen der 
Kessel und Ueberhitzer ? | 

d) Wie sind die Ueberhitzer, Schieber, Kolben und Stopfbüchsen 
gebaut und wie bewähren sie sich? 

ol Wie sind die Schmiervorrichtungen für Kolben und Schieber 
eingerichtet und welcher Schmierstoff wird verwendet? 


Frage 5. Feuerkisten. ` 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 15 vom Jahre 1898.) 

a) Welche Verankerungen der Decken- und Seitenwände sind für 
Dampfspannungen von 12 at und mehr im Gebrauch ? 

b) Welche Mittel (bewegliche Stehbolzen, kurze Deckbarren u. s. w.) 
werden angewendet, um das Strecken der Rohrwände und das 
dadurch bewirkte Unrundwerden der Rohrlöcher, Reifsen der 
Stege und Einbrechen der Flanschen thunlichst zu verhindern ? 

c) Welchen Einflufs hat die chemische Beschaffenheit des Kupfers 
auf die Dauerhaftigkeit der Feuerkistenwände ? 


d) Welche Erfahrungen sind gemacht mit der Feuerthürverbindung 
von Webb? 
e) desgl. mit Stehbolzen aus Hartkupfer, Manganbronze u. s. w.? 
f) 1. In welchem Umfange werden flulseiserne Feuerkisten ver- 
- wendet und mit welchem Erfolge? 
2, Welchen Einflufs hat die Behandlung im Betriebe, der 
Brennstoff und das Speisewasser auf ihre Dauer? 
3. Welches Material (Herstellungsart, chemische Zusammen- 
setzung, mechanische Eigenschaften) eignet sich am besten ? 


Frage 6. Kessel. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 2 vom Jahre 1893.) 


a) Welche von den gewöhnlichen abweichende Bauarten sind im 
Gebrauch und mit welchem Erfolge? 

b) Welche weiteren Erfahrungen sind gemacht mit Laschennietung 
und mit geschweifsten Nähten ? 

c) desgl. mit der Lagerung der áufsern Feuerkiste im Rahmen 
hinsichtlich der Haltbarkeit der Stehbolzen ? 

d) desgl. mit Flulseisen zu den Kesselwänden? (Beschaffenheit 
ist anzugeben.) 

e) desgl. mit eisernen Rauchkammer-Rohrwänden mit Kupfer- oder 
Messingüberzug ? 

f) Sind Einrichtungen zur Herstellung eines ausreichenden Wasser- 
umlaufes im Gebrauch und mit welchem Erfolge? 

g) Ist ein Ausglühen der fertigen Kessel an Stelle des Ausglühens 
der einzelnen Platten versucht? In welcher Weise und mit 
welchem Ergebnis? 


Frage 7 Siederohre. 
a) Sind Siederohre mit inneren Rippen (Serve) versucht? 
1. In welchem Umfange und seit wann ? 
. In welcher Anordnung und in welchen Abmessungen ? 
. Mit welchem Erfolge bezüglich der Heizwirkung und Er- 
haltung ? 
4. desgl. bezüglich der Reinhaltung? 
b) 1. Welches Material (Schweils- oder Flufseisen) wird zu Siede- 
rohren verwendet? 
2. Welche Herstellungsart der Siederohre verdient den Vorzug? 
3. Bei welchem Material wurde ein Durchrosten vor der Feuer- 
kistenrohrwand beobachtet? 


Ww to 


Frage 8. Rauchverminderung. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 4 vom Jahre 1893.) 


a) Welche Einrichtungen zur Rauchverminderung sind in Benutzung, 
bei welchen Lokomotivgattungen und in welchem Umfange? 
b) Welche Erfahrungen sind gemacht bezüglich ihrer Wirksamkeit, 
des Brennstoffverbrauches, der Neigung der Mannschaften, sie 

dauernd zu benutzen, und der Unterhaltungskosten ? 


Frage 9. Funkenfänger. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 3 vom Jahre 1893.) 
Welche Funkenfänger sind in neuerer Zeit im Gebrauch, für 
welche Brennstoffe und mit welchem Erfolge bezüglich ihrer Wirk- 
samkeit, unbeschränkter Zugwirkung und Dauerhaftigkeit? 


Frage 10. Dampfschieber. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 9 vom Jahre 1893.) 

a) Welche Entlastungsvorrichtungen sind in grófserm Umfange 
im Gebrauch, bei welchen Lokomotivgattungen und mit welchen 
Erfolge? 

b) In welchem Umfange und mit welchen Ergebnissen sind Kolben- 
schieber im Gebrauch? (Angabe der Bauart.) Haben sich da- 
bei Sicherheitsventile an den Zylinderdeckeln und Luftsauge- 
ventile als nothwendig erwiesen ? 

c) Wie haben sich gulseiserne Dampfschieber in waagerechter und 
senkrechter Anordnung bei Dampfspannungen von mehr als 
10 at bewährt ? 
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Frage 11. Schmiervorrichtungen. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 10 vom Jahre 1893.) 
Welche neueren Schmiervorrichtungen sind im Gebrauch: 
a) fiir die unter Dampf laufenden Theile? 
b) fiir die kalt laufenden Theile ? 
c) bei Graphitschmierung ? 
d) Wie wird das Schmiermaterial den Schiebern und Kolben zu- 
geführt? 


Frage 12. Metallpackungen für Stopfbüchsen. 
Welche Anordnungen sind im Gebrauch und mit welchem Er- 
gebnis ? 
Frage 13. Sandstreuer. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 13 vom Jahre 1893.) 
Welche Sandstreuer neuerer Bauart sind im Gebrauch und mit 
welchem Erfolge ? 


Frage 14. Drehgestellbremsen. 

a) In welchem Umfange und in welcher Anordnung sind Dreh- 
gestellbrenisen in Anwendung? 

b) Sind schädliche Einflüsse auf den Lauf und die Haltbarkeit der 


Gestelle beobachtet? 


Freie Lenkachsen. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr, 11 vom Jahre 1893.) 
a) Bei welchen Lokomotivgattungen und in welcher Anordnung 
sind freie Lenkachsen in Anwendung ? 
by Wurde mit diesen ein ruhigerer Gang erzielt als bei zwang- 
läufig einstellbaren Laufachsen ? 


Stahlgufs. 


Für welche Theile wird Stahlguls beim Lokomotivbau verwendet 
und mit welchen Erfolge? 


Frage 15. 


Frage 16. 


Frage 17. Nickelstahl. 

In welchem Umfange und mit welchem Ergebnisse ist Nickelstahl 
oder -Eisen verwendet zu Achsen, Reifen, Kurbeln, Zapfen, Stangen, 
Feuerkisten, Stehbolzen u. s. w.? 

Welchen Nickelgehalt hatte das betreffende Material? 


Wärmeschutz. 


Welche Wärmeschutzmittel werden für die Kessel, Dampfzylinder 
u. s. w. verwendet und mit welchem Nutzen ? 


Frage 18. 


Windbrecher. 


Welche Erfahrungen sind mit Windbrechern bei Lokomotiven 
gemacht worden ? 


Frage 19. 


Gruppe IV. 
Wagen. 
Bauart der Personenwagen. 

(Vergl. Frage Gruppe IV, Nr. 1 vom Jahre 1893.) 

a) Welche Erfahrungen liegen vor über die Verhältnisse zwischen 
Gestelllinge und Radstand, Neigung und Länge der Feder- 
gehänge hinsichtlich ruhigen, nicht schlingernden Ganges und 
ausreichender Einstellung der Lenkachsen in Krimmungen? 

b) Welche Vor- und Nachtheile haben zwei- und dreiachsige Wagen 
mit langem Radstande im Vergleiche mit vierachsigen für den 
Schnellzugsdienst ? | 

c) Wie hat sich die federnde Auflagerung der Wagenkasten auf 
den Untergestellen bewährt? (Beschreibung der Einrichtung.) 


Frage 1. 


Dampfheizung. 
(Vergl. Frage Gruppe IV, Nr. 2 vom Jahre 1893.) 
Welche weiteren Erfahrungen liegen vor über: 
a) die Hochdruckheizung ? 
b) die Niederdruckheizung ? 


Frage 2. 


c) besondere Einrichtungen’ für die Heizung langer Züge ? 

d) die gréfste Länge des von einer Stelle zu heizenden Zuges? 
(Achsenzahl.) 

e) selbstthätige Wasserableiter ? 

f) die Einstellung der Heizung durch die Reisenden oder durch 
die Zugmannschaft ? 

Frage 3. Beleuchtung der Personenwagen. 

a) Welche Erfahrungen wurden mit der Mischgasbeleuchtung ge- 
macht und in welchem Verhältnisse wird dem Oelgase Acetylen- 
gas zugesetzt ? 

b) Welche Erfahrungen wurden mit elektrischer Beleuchtung ge- 
macht? (Beschreibung der Einrichtung und Angabe der Anlage- 
und Betriebskosten.) 


Frage 4. Wasserleitung. 


Welche Erfahrungen liegen vor über die Wasserspülung der 
Aborte und über die Mittel zur Verhinderung des Einfrierens 
des Spül- und Waschwassers ? 

Frage 5. Faltenbälge. | 
a) Welche Anordnungen zur raschen Verbindung und Lösung der 
Faltenbälge haben sich bewährt? 
- b) Welche Mittel haben sich bewährt, um die Dauer der Falten- 
bälge zu erhöhen und die Unterhaltungskosten zu vermindern ? 
Frage 6. Eintheilige Achsbuchsen. 
a) Wie haben sich eintheilige Achsbuchsen bewährt, insbesondere 
beim Aufhalten der Wagen durch Hemmschuhe? 
b) In welchem Umfange werden solche Achsbuchsen aus Stahl 
oder Flufseisen verwendet und mit welchem Erfolge? 


Frage 7. Drehgestelle. 


Welche Bauart der Drehgestelle ist mit Rücksicht auf sanften 
Gang der Wagen und Vermeidung heftiger Seitenbewegungen 
zu empfehlen ? 


Bremsen der Mittelachse. 


Welche Bremseinrichtungen der Mittelachse dreiachsiger Wagen 
haben sich bewährt? 


Frage 8. 


Bauart der Güterwagen. 


a) Welche Mittel sind angewendet worden, um das Eigengewicht 
im Verhältnisse zur Ladefähigkeit zu verringern und mit welchem 
Erfolge? (Prefsbleche, Hohlprofile u. s. w.) 

b) In welchem Umfange und mit welchem Erfolge sind Wagen 
für Kohle, Erze, Steine u. s. w. mit mehr als 15 t Ladefähigkeit 
im Gebrauch? 

c) Welche besonderen Einrichtungen für rasche Entleerung sind 
im Gebrauch und wie bewähren sie sich ? 


Frage 9. 


Flufseisen. 
(Vergl. Frage Gruppe IV, Nr. 4 vom Jahre 1893.) 
Mit welchem Erfolge ist Flufseisen zur Herstellung von 
Kuppelungstheilen verwendet worden? (Angabe der Beschaffenheit.) 


Frage 10. 


Frage 11. Stahlgufs. 


Für welche Theile wird Stahlgufs beim Wagenbau verwendet 
und mit welchem Erfolge? 


Frage 12. Schalengufsräder. 
Welche Erfahrungen liegen vor über die Verwendung der ver- 
besserten Schalengulsräder (Griffinráder): 
1. unter Bremswagen ? 
2. bei gröfseren Geschwindigkeiten ? 
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Gruppe V. 
Werkstätten. 


Wagenwerkstätten. 
(Vergl. Frage Gruppe V, Nr. 1 vom Jahre 1893.) 
Welche Erfahrungen sind gemacht 
a) bezüglich der gröfsten zweckmälsigen Länge der einzelnen Aus- 
besserungsgleise ? 
b) mit besonderen Einrichtungen für die rasche Untersuchung und 
Wiederherstellung vierachsiger Wagen ? 
c) mit Einrichtungen für das Wechseln der Radsätze an einer Stelle’ 2 
d) mit breiten Arbeitsgruben für schmalspurige Wagen? 


Elektrischer Antrieb. 
(Vergl. Frage Gruppe V, Nr. 5 vom Jahre 1893.) 
a) In welchem Umfange wird Gruppen- und Einzelantrieb von 
Werkzeugmaschinen angewandt und mit welchem Erfolge? 
b) Für welche andere Zwecke (Hebezeuge, Schiebebühnen u. s. w.) 
und in welcher Anordnung wird elektrischer Antrieb verwendet” 


Frage 1. 


Frage 2, 


Druckluftantrieb. 
(Vergl. Frage Gruppe V, Nr. 5 vom Jahre 1893.) 
a) Für welche Zwecke wird Druckluftantrieb verwendet und mit 
welchem Erfolge” 
b) Für welche Arbeiten werden insbesondere Druckluftwerkzeuge 
verwendet und mit welchem Ergebnissen (Ersparnis an Löhnen 
und Einwirkung auf die Arbeiter)? 


Frage 3. 


Frage 4. Hebevorrichtungen. 


Welche neueren Einrichtungen mit mechanischem Antriebe zum 
Heben der Lokomotiven und schweren Wagen sind im Gebrauch und: 
wie bewähren sie sich? 


Frage 5. Aufziehen der Radreifen. 


a) Welche Einrichtungen sind erprobt, um die Reifen anders als 
im Glühofen oder mit gewöhnlichen Gasfeuern anzuwärmen ? 
b) Werden lose gewordene, noch brauchbare Radreifen wieder auf- 

gezogen und in welcher Weise? 


Frage 6. Holztrocknung. 


Wird die künstliche Trocknung des Schnittholzes für den Wagen- 
bau angewendet und welche Trockenöfen und Verfahren sind zu 
empfehlen ? 


Frage 7. Lackirung. 

Sind neuere Verfahren zur Lackirung von Personen- und Güter- 
wagen erprobt, welche bei ausreichender Haltbarkeit eine raschere 
Fertigstellung und Verminderung der Kosten ermöglichen ? 


Frage 8. Prämien. 


Welche wirthschaftlichen Einrichtungen haben sich bewährt, 
um das Interesse der Beamten und Arbeiter an der raschen und guten 
Wiederherstellung der Fahrzeuge zu erhöhen? 


Gruppe VI. 
Bahndienst, 
Bahnbewachungsdienst. 
(Vergl. Frage Gruppe VI, Nr. 1 vom Jahre 1893.) 
Wie ist die Bahnbewachung sowie die Schrankenbedienung ge- 


regelt, und in welchem Umfange ist das Bahnbewachungs- und 
Schrankenbedienungspersonal an der Bahnunterhaltung betheiligt? 


Verschubbahnhöfe. 
(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr. 5 vom Jahre 1893.) 
Welche neueren Erfahrungen liegen über die Anlage von Ver- 
schubbahnhöfen mit Ablaufgleisen vor und welche Gesammtanordnung 
solcher Anlagen hat sich als vortheilhaft erwiesen? 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Frage 1. 


Frage 2. 


Neue Folge, 


mn nn Aen een 
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Unter welchen Verhältnissen ist die Anlage eines einseitig ge- 
neigten Abrollgleises oder die eines zweiseitig geneigten Ablaufriickens 
zweckmälßsiger ? 

Bremsschuhe. 
(Vergl. Frage Gruppe VI, Nr. 3 vom Jahre 1893.) 

Welche Arten von Bremsschuhen können mit Erfolg zuin Auf- 
halten von Wagen im Verschubdienste verwendet werden und wie 
äufsert sich die Anwendung derselben auf die Wagen? 

Ist beim Abrollen einer Wagengruppe darauf Rücksicht zu 
nehmen, dafs voranrollenden leeren Wagen nicht beladene Wagen 
folgen ? 

Ist das Anhalten von Wagen auszuschlielsen, 
gewissen Waarengattungen beladen sind? 

Wieviele Wagen können auf einen Schub abgerollt werden? 

Welche Erfahrungen liegen bezüglich des Auffangens entrollter 
Wagen auf freier Strecke vor” 


Frage 3. 


wenn jene mit 


Frage 4. Gleisbremsen. 

Welche Erfahrungen liegen vor über die auf Verschubbahnhöfen 
zur Anwendung gekommenen Gleisbremsen und welche Bauart derselben 
hat sich im Betriebe bewährt” 


Gruppe VII. 
Fahrdienst. 
Frage 1. Abschlufs der Stumpfgleise. 


Welche Vorrichtungen bestehen zum Abschlusse der Stumpf- 
gleise und welche Erfahrungen wurden insbesondere mit hierzu ver- 
wendeten hydraulischen Prellböcken gemacht? 


Frage 2. Bremsgleise. 

Welche Vorkehrungen wurden getroffen, um das Ueberfahren 
von Stationen bei im Gefälle liegendem Einfahrtsgleis zu verhüten 
und wie haben sich allenfalls zu diesem Zwecke angeordnete Sand- 
gleise bewährt? 


Frage 3. Geschwindigkeitsmesser. 

Unter welehen Verhältnissen wird die Ausstattuug der Loko- 
motiven mit Geschwindigkeitsmessern für angemessen erachtet? 

Empfiehlt sich die Anbringung von Geschwindigkeitsmessern, in 
Ergänzung des $ 168 Abs. 1 der Technischen Vereinbarungen, an 
Lokomotiven mit Höchstgeschwindigkeiten von mehr als 75 km als 
bindende Bestimmung vorzuschreiben ? 

Liegen Erfahrungen mit Geschwindigkeitsmessern neuerer Bauart 
vor, und wie verhalten sich diese hinsichtlich genauer Geschwindig- 
keitsangabe auch während des Anfahrens und Anhaltens ? 


Schmiermittel. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 10 vom Jahre 1893.) 

Welches Material wird zum Schmieren der Dampfeylinder und 
Schieber verwendet, welche Erfahrungen wurden diesbezüglich mit 
Graphit gemacht und welche besonderen Schmiervorrichtungen haben 
sich hierfür bewährt ? 

Wie bewähren sich mineralische Schmieröle zum Schmieren der 
heilsen Bestandtheile der Lokomotiven, besonders der Verbundloko- 
motiven ? 

Ist das zum Schmieren verwendete Mineralschmieröl während 
des ganzen Jahres von gleicher Beschaffenheit oder wird im Winter 
ein Schmieröl mit tiefer liegendem Kältepunkte und im Sommer ein 
solches mit höher liegendem Kältepunkte verwendet? 

Welche Vorschriften bestehen hinsichtlich der Erprobung der 
Schmiermaterialien ? 


Frage 4, 


Speisewasser. 
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 6 vom Jahre 1893). 
Welche Verfahren der Reinigung des Kesselspeisewassers haben 
sich bei längerem Gebrauche bewährt? 
1901. 37 


Frage 5. 
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Frage 6. Wartung der Lokomotiven. 

Wie hat sich das Auswaschen der Lokomotivkessel mit heifsem 
Wasser bewährt und wie erfolgt die Erwärmung des Wassers? 

Welche Vorrichtungen werden benutzt zur Reinigung der Heiz- 
röhren der Lokomotiven von Brennstoffresten und festgebranntem 
Rufs? 

Wie haben sich dieselben bewährt? 
Frage 7. Wechselnde Lokomotivbedienung. 

(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr. 17 vom Jahre 1893). 

Welche Erfahrungen sind mit der 

bedienung gemacht worden in Bezug auf: 


wechselnden Lokomotiv- 


a) die Ausnutzung der Lokomotiven, 
b) die Zuverlässigkeit im Dienste, 
c) die Unterhaltung der Lokomotiven. 


Werden bei mehrfacher Lokomotivbesetzung Materialersparnis- 
prámien gewährt und welches Berechnungsverfahren wird angewendet ? 

Liegen Erfahrungen darüber vor, ob und wie sich der Material- 
verbrauch unter sonst gleichen Verhältnissen geändert hat nach voll- 
ständiger Aufhebung aller Ersparnisprämien ? 


Frage 8. Bekohlungsanlagen. 


Welche Vorrichtungen zum raschen Verladen der Kuhlen auf die 
Vender haben sich bewährt? 


Fraye 9, Eintheilung der Güterzüge. 


Empfichlt sich im Güterzugdienste zur Beschleunigung des Ver- 
kehres und des Wagenumlaufes die Trennung des Nah- und Fernver- 
kehres im Allgemeinen nur für Wagenladungen ? 


Frage 10. Zugwiderstand. 

Sind Versuche über Zugwiderstände mit Rücksicht auf die Bauart 
der Wagen gemacht worden und mit welchen Ergebnissen? ` 
Frage 11. Zugfórderang auf Steilrampen. 

(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr. 8 vom Jahre 1893.) 

Welche Zahl von Lokomotiven wird zur Beförderung eines Zuges 
auf Steilrampen höchstens verwendet und wie werden dabei die Loko- 
motiven gestellt? 

Unter welchen Verhältnissen wird die Anwendung von Nach- 
schublokomotiven derjenigen von Vorspannlokomotiven vorgezogen und 
unter welchen Bedingungen und mit welchem Erfolge wird sie zu- 
gelassen 

a) bei Personenzügen, 
b) bei Güterzügen ? 


Selbstfahrwagenbetrieb. 
Welche Erfahrungen liegen über den Selbstfahrwagenbetrieb auf 
Haupt- und Nebenbahnen vor? 


Frage 12. 


Frage 13, Rollschemel. 
Welche Erfahrungen liegen vor über die Beförderung von Voll- 
spurwagen auf schinalspurigen Rollschemeln, in welchen Umfange 


und unter welchen Streckenverhältnissen sind Rollschemel im Gebrauch ? 


Mechanischer Betrieb von Drehscheiben, 
Schiebebühnen. 


(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr, 18 vom Jahre 1893.) 
Welehe Erfahrungen liegen vor über den mechanischen Betrieb 
von Drehscheiben, Schiebebühnen, Krähnen und Verschubvorrichtungen. 


rage 14. 


a) mittels Druckwasser, 
b) mittels Druckluft, 
c) mittels electrischer Kraftmaschinen ? 


Durch welche Mittel wird bei Verwendung von Druckwasser das 
Einfrieren verhindert? 


Frage 15. Betrieb sigefórmiger Ladebühnen. 
Welche Erfahrungen sind bei sigofórmigon Ladebühnen in Bezug 


auf die schnelle Bereitstellung der Wagen gemacht worden? 


Gruppe VIII. 


Signalwesen. 
Leitungslängen fernbedienter Weichen. 
(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 8 und 9 vom Jahre 1893) 


Auf welche gröfste Entfernung vom Stellwerke hat sich die Be- 
dienung der Weichen mittels Gestänge oder Doppeldrahtzug ohne Be- 
nutzung von Kontrollriegeln oder sonstigen durch eine zweite Leitung 
bewegten Sicherungsvorrichtungen als zuverlässig erwiesen ? 

Welche Einrichtungen werden getroffen, um bei Weichen, deren 
Entfernung vom Stellwerke die vorstehend angegebene Grenze über- 
schreitet, ein genaues Anliegen der Weichenzungen zu sichern und wie 
bewähren sich dieselben ? 


Frage 1. 


Frage 2. Kupplung von Weichen. 
Wird das Kuppeln fernbedienter Weichen bei Gestänge oder 


Drahtleitung zugelassen und unter welchen Bedingungen? 


Frage 3. Signaldrahtzüge. 

Wird es für zulässig erachtet, in die Signaldrahtziige auch 
Weichenriegel einzubinden oder empfiehlt es sich, dafür besondere 
Leitungen auszuführen ? 


Frage 4. Sicherung gegen unzeitiges Weichenumstellen. 
(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 11 vom Jahre 1893.) 

Welche Einrichtungen haben sich zur Verhinderung unzeitigen 
Umstellens von durch Fahrzeuge besetzten Weichen bewährt? 


Frage 5. Kuppeln des Vorsignales mit dem Hauptsignal. 


Bestehen Bedenken, ein Hauptsignal und das zugehörige Vor- 
signal mit getrennten Leitungen zu bedienen, welche Gründe sprechen 


‚gegen eine solche Anordnung ? 


Frage 6. Signalbeleuchtung. 
Welche Erfahrungen sind bisher mit den Signallaternen für 


Flügel- und Vorsignale gemacht worden und zwar 


| a) bei Petroleum, 
b) „ Spiritus, 
c) „ Acetylenlicht, 
d) „ elektrischem Glühlicht ? 
Welche sonstigen Einrichtungen sind zur Kennzeichnung der 


Signalstellung bei Dunkelheit in Anwendung ?. 


Stellwerke mit Kraftbetricb. 


Welche Erfahrungen legen hinsichtlich der Bewährung von 
Stellwerken vor, deren Betrieb geschieht: 


Frage 7. 


a) mittels elektrischen Stromes, 

b) mittels Druckluft, 

c) mittels Druckluft in Verbindung mit elektrischem 
Strom, 

d) mittels Druckwasser 


und unter welchen Verhältnissen wird deren Anwendung für vortheil- 
haft gehalten? 


Streckenblock. 
(Vergl. Frage Gruppe VIII, Nr. 6 vom Jahre 1893), 
Welche neueren Erfahrungen liegen über die verschiedenen 


Strecken-Blockeinrichtungen, insbesondere über die selbstthätigen 
Blockeinrichtungen vor? 


Frage 8. 
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Prage 9. Verständigungseinrichtungen. 
(Vergl. Frage Gruppe VIII, Nr. 11 u. Gruppe II, Nr. 16 vom Jahre 1893). 
Welche Erfahrungen liegen vor über die Anwendung des Fern- 
sprechers oder anderer Vorrichtungen zur Verständigung zwischen den 
Stationen und dem Strecken- oder Zugbegleitungspersonal ? 
Welche Einrichtungen haben sich bewährt zur Verständigung 
zwischen dem den Verschubdienst, insbesondere an Ablaufanlagen, 
leitenden Beamten und 


a) dem Lokomotivfthrer, 

b). dem Weichenstellerpersonal hinsichtlich der Bezeichnung 
des Gleises, in welches ein ablaufender Wagen geleitet 
werden soll? 


Frage 10. 
á Warnungsläutewerke an Wegübergängen. 

Welche durch den Zug zu bethätigende Warnungsläutewerke an 
Wegübergängen haben sich bisher am besten bewährt? 


Frage 11. 
Signale des Zugpersonals. 

Sind besondere Vorrichtungen im Gebrauche, welche das Bremser- 
personal in den Stand setzen, bei sehr langen Güterzügen dem Zug- 
oder dem Lokomotivfthrer ein Signal zum Halten des Zuges zu geben, 
das sicher bemerkt und verstanden wird? 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahnhofs-Hinrichtungen. 


Die neue Werkstatte der Wiseonsin Centralbahn. 
(Railroad Gazette 1901, Februar, S. 93. Mit Abb.). 

Die Wisconsin Central-Bahn hat etwa 1000 km Gleislänge 
und besitzt 150 Lokomotiven und 10000 Wagen. Es sind 
zwei Hauptwerkstättengebäude vorhanden, eine Lokomotiv- 
Abtheilung mit Dreherei, Schmiede und Kesselschmiede und 
eine Wagenabtheilung mit Dreherei, Tischlerei und Lackirerei. 


—- 


Maschinen- 


Beschaffenheit des im Lokomotivkessel erzeugten Dampfes. 
(Railroad Gazette 1901, März, S. 202.) 


Die vielfach verbreitete Ansicht, dafs der im Lokomotiv- 
-kessel erzeugte Dampf verhältnismäfsig viel Feuchtigkeit ent- 
halte, ist durch Versuche der »American Society of Mechanical 
Ingineers« widerlegt worden. Danach kann angenommen 
werden, dafs der Feuchtigkeitsgehalt unter gewöhnlichen Ver- 
hältnissen 1,5 0/ nicht übersteigt. Nur wenn der Wasserstand 
zu hoch ist, oder plötzlich eine grofse Dampfmenge verlangt 
wird, wird diese Grenze überschritten. 


Die vom genannten Vereine im Jahre 1893 angestellten 
19 Versuche, deren jeder mehrere Stunden dauerte, ergaben 
mindestens 0,72 und höchstens 1,25 %/, Feuchtigkeitsgehalt bei 
einem Mittelwerthe von 0,95 %,. Die Untersuchungen er- 
folgten in einem Calorimeter, das in der Rauchkammer am 
Dampfrohre in der Mitte zwischen dem T-Stücke und dem 
Schieberkasten angebracht war. Spätere Untersuchungen er- 
gaben, dafs diese Werthe um etwa 0,25°/, zu klein sind. 
Der Dampf nimmt während des Durchströmens der ersten 
Hälfte des Dampfrohres aus der Rauchkammer Wärme auf, 
und zwar wird er um etwa 4,4 ° wärmer, was einer Verminde- 
rung des Feuchtigkeitsgehaltes von 0,25 °/, entspricht. Die 
oben angegebenen Woerthe werden demnach: mindestens 0,97 °/,, 
höchstens 1,5, Mittelwerth 1,2 °/,. 


Diese Erwärmung des Dampfes nimmt auf dem weitern 
Wege zum Zylinder wider Erwarten .nicht mehr zu, der Dampf 
kühlt sich vielmehr dabei um etwa &° ab. Dies rührt daher, 


Zwischen beiden liegt eine Schiebebühne, die die Fahrzeuge in 
die Werkstätten bringt. Die Lokomotiv-Abtheilung hat 18 
Stände, die Wagen-Abtheilung mit Lackirerei 18 Aufstellgleise. 

Alle Werkzeug-Maschinen werden elektrisch angetrieben. 


Kessel- und Maschinen-Haus liegen hinter der Lokomotiv- 
Ahtheilung. O—k, 


und Wagenwesen. 


dafs die mittlere Wärme des Zylinders und Schieberkastens 
unter der des einströmenden Dampfes liegt und dieser sich 
an den kühleren Rohrwandungen abkühlt, 


Während der letzten Versammlung der »American Society 
of Mechanical Ingineers« wurde wiederum über zahlreiche 
Versuche zur Feststellung des Feuchtigkeitsgehaltes am Kessel 
der Purdue-Lokomotive*) berichtet, das Calorimeter war dies- 
mal am Dampfdome angebracht und ergab mindestens 0,49, 
höchstens 1,62, durchschnittlich 1,06 °/, Feuchtigkeitsgehalt. 

O—k. 


Flufseiserne Kohlen-Trichterwagen der „American Car and Foundry 
Company“ 


(Railroad Gazette 1901, Februar, S. 91. Mit Abb.). 


Der Wagen hat 40t Tragfähigkeit und 14,7 ¢ Eigen- 
gewicht. Die innere Länge ist 9144 mm, die Breite 2743 mi 
die Höhe der Seitenwände über S.O. 3185 mm Es sind vier 
Entladeöffnungen von 1219 >< 784 mm Weite vorhanden, die 
von zwei Klappen verschlossen werden. 

Die Mittelträger des Rahmens sind E-Eisen, die Seiten- 
träger Winkeleisen, die im mittleren Theile des Wagens an 
die Seitenwände genietet, an den Enden durch Flacheisenstücke 
verbunden sind. Die Kopfträger sind Stahlformguís. Der 
Wagen hat zwei zweiachsige Drehgestelle. O—k. 


*) S. Organ 1898, S. 45, 
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Bisenbahn-Versuchswagen. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1901, August, S. 1141. 
Mit Abbildungen.) 

Die University des Staates Illinois in Urbana hat in Ge- 
meinschaft mit der Illinois Central-Bahngesellschaft einen Eisen- 
bahnversuchswagen beschafft, welcher vorzugsweise zur Messung 
des Zugwiderstandes eingerichtet ist, aber auch zur Prüfung 
der Gleislage, der Bremsen und zu Leistungsversuchen an 
Wasserstations-Pumpwerken dient. 

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Wagen- 
kasten ist 13,7 ™ lang und 2,7 ™ breit. Die vordersten beiden 
Fenster an den Seitenwänden sind vorspringend gebaut und an 
allen drei Seiten mit Glas versehen. Hier ist der Platz des 
Beobachters, der das Vorbeifahren an den Meilensteinen und 
Stationen durch Niederdriicken eines elektrischen Druckknopfes 
aufzuzeichnen hat. 

Zur Uebertragung des am Zughaken ausgetibten Zuges 
dienen drei Prefszylinder, deren Flüssigkeitsfüllung durch 
Röhren mit einem Zeiger-Druckmesser und einem Schreibwerke 
in Verbindung stehen, das den in der Flüssigkeit herrschenden 
Druck auf einem abrollenden Papierstreifen verzeichnet. Die 
wirksamen Kolbenflächen des Zugkraftmessers sind 387, 193,5 
und 32 qmm, die höchsten mefsbaren Zugwiderstände bei einem 
höchsten zulässigen Flissigkeitsdrucke von 80 at demnach 31, 
15,5 und 2,6t. Das Schreibwerk des Druckmessers und die 
Vorrichtung zum Abrollen des Papierstreifens sind auf einem 
Arbeitstische angeordnet, auf welchem aufserdem noch ein auf- 
zeichnender Geschwindigkeitsmesser von Boyer Platz gefunden 
hat. Der Zeigerdruckmesser befindet sich mit einem gleichen 
zur Messung des Luftdruckes bei Bremsprüfungen sowie einem 
Zeiger-Geschwindigkeitsmesser und ciner Uhr auf einem Wand- 
brette links vom Arbeitstische. Auf einem gegenüberliegenden 
Wandbrette sind zwei gewöhnliche und ein aufzeichnender 
Dampfdruckmesser angebracht, die bei Leistungsversuchen an 
Lokomotiven zur Messung des Dampfdruckes im Kessel und im 
Schieberkasten dienen. Im Wagen befinden sich: ferner die 
Pumpe, die Oel- und Luftröhren und die Ventile zum Füllen 


| der Prefszylinder der Kraftmesser aus einem grolsen Öelbehälter, 


Ueber der Oelpumpe ist noch eine Vorrichtung zum Aufzeichnen 
des Schornsteinzuges angeordnet. Ein Hülfsluftbehälter der 
Bremsleitung steht ebenso, wie die Pumpe durch Röhren mit 
dem Oelbehälter und den Prelszylindern des Kraftmessers und 
überdies mit einem Gefälse für das aus den Zylindern durch 
Undichtigkeiten entweichende Tropföl in Verbindung. Dadurch 
ist es möglich, das Oel aus den Prelszylindern der Kraftmesser 
und aus dem Tropfölgefälse mittels Druckluft in den Haupt- 
ölbehälter zurückzudrücken, auch das Füllen der Zylinder zu 
beschleunigen. 

Jede Auftragung zeigt vier Linien: 1) die Grundlinie, von 
der aus die Ordinaten der Zugkraftlinie gemessen werden, 
2) die Zugkraftlinie selbst, 3) die Ortslinie, auf der das Vor- 
beifahren an den Meilensteinen und Stationen, die ‘Aufenthalte 
und die Entnahme der Dampfdruck-Schaulinien verzeichnet 
werden. 4) die Zeitlinie. Die Marken auf der Zeitlinie werden 
dadurch hervorgebracht, dafs die Uhr alle 5 oder 10 Sekunden 
einen elektrischen Strom schliefst, der einen Elektromagneten 
erregt. Dieser zieht die die Zeitlinie aufzeichnende Schreib- 
feder einen Augenblick zur Seite. In derselben Weise werden 
die Marken für die Meilensteine u. s. w. auf der Ortslinie 
hervorgebracht, nur wird der elektrische Strom seitens des 
Beobachters an: den vorderen Wagenfenstern und von den mit 
der Aufnahme der Dampfdruck-Schaulinien auf der Lokomotive 
betrauten Personen durch Niederdrücken eines Knopfes ge- 
schlossen. Der aufzeichnende Druckmesser der Bauart Richard 
mufs vor jeder gréfsern Versuchsreihe mit Hilfe des Zeiger- 
druckmessers geaicht werden, wodurch auch die Grundlinie 
festgelegt wird. 

Die Schaulinien enthalten alle zur Ausrechnung erforder- 
lichen Zahlenangaben, auch ist unter ihnen der Längenschnitt 
der durchlaufenen Strecke aufgezeichnet. Als Zeitmals dienen 
die Marken der Zeitlinie, während der schreibende Geschwindig- 
keitsmesser nur dazu dient, den allgemeinen Verlauf der Ge- 
schwindigkeit festzustellen und dadurch das Zurechtfinden auf 
der Zeitlinie zu erleichtern. --k, 


Betrieb. 


_ Luggeschwindigkeiten in England und Frankreich," 
(Engineer 1901, Jan., S. 33). 
Der Aufsatz enthält eine Erörterung der in England und 
Frankreich während der Jahre 1899 und 1900 erreichten Zug- 


geschwindigkeiten, der Längen der ohne Aufenthalt durch- 
fahrenden Strecken, und eine Zusammenstellung der dabei er- 
reichten gröfsten Geschwindigkeiten. O—k. 


*) Organ 1901, 8. 47, 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Die im Bau befindliche Linie der Pariser Stadtbahn, Nordring. 
(Le genie civil 1901, Bd. XXXVIII, Nr. 19, S. 301 ff, Mit Zeich- 
nungen und Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 9, 12 und 16, Taf. L und Plan Organ 1899, 
Taf. XXIV, Fig. 1. 

Linienführung und Längenschnitt. Die Linie 
bildet die nördliche Hälfte der Ringlinie Nr. 2 (Organ 1899, 


S. 153), deren Theil Porte Dauphine-Place de l'Étoile bereits 
ausgeführt ist. Die im Bau befindliche Linie verfolgt den 
nördlichen Theil der äulseren Boulevards und bildet in ihrer 
Endschleife auf der Place de la Nation (Abb. 9, Taf. L) 
einen Bahnhof, der mit dem vorhandenen Bahnhofe der Ost- 
Westlinie A dicht zusammenliegt (Abb. 16, Taf. L). 

Während die Ost-West-Linie A mit Ausnahme der Ueber- 
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führung über den Kanal. St. Martin unterirdisch geführt ist, 
ist von der im Bau befindlichen Nordstrecke B etwa ein Fünftel : 
mit 2km Länge Hochbahn. Man hat mit einer Hochbahn die 
Ost- und Westbahn und den Kanal St. Martin überschritten, 
weil eine unterirdische Linienführung sehr grofse und unbequeme 
Tiefen ergeben hätte.*) Die Baukosten der Hochbahn sind aber | 
bedeutend höher, als die der Untergrundbahn. In Folge der | 
starken Neigungen der Boulevards an den Uebergangstellen von | 
der Hoch- zur Untergrund-Bahn konnten die Uebergänge ver- 


hiltnismifsig kurz gehalten werden. Bei einer Bahnneigung 
von 1:25 sind die Strafsenstrecken, auf denen kein Quer- 
verkehr stattfinden kann, 120 und 170” lang. 

Die lichte Höhe zwischen Strafsenoberkante und Hochbahn- 
unterkante ist auf 5,20” festgesetzt. 


Bauliche Anordnung der unterirdischen und 
im Einschnitte liegenden Strecken. Der Querschnitt 
für die unterirdische Strecke ist gleich dem für die vorhandene 
Strecke ausgefúhrten.**) Die Einschnitte im Uebergange von 
der Untergrund- zur Hochbahn sind möglichst überdeckt, ihre 
lichte Breite beträgt zwischen den Seitenmauern 6,70”. Die 
Decke ist je nach der Lage der Einschnitte unter der Strafse 
oder einem Fulswege verschieden stark angeordnet. Die Haupt- 
träger haben eine Höhe von 700 "m und einen Abstand von 
3 oder 5®, die dazwischen eingezogenen Längsträger haben 
1,18” Theilung und 500mm Höhe. Zwischen den Längs- 
trägern sind 1 Stein starke Ziegelgewölbe mit Betonabgleichung 
und einer 2cm starken Zementabdeckung angeordnet. Be- 
merkenswerth ist auch hier die in Frankreich vorherrschende 
Bevorzugung von Ziegelgewölben zwischen Eisenträgern gegen- 
- über Betonkappen oder Buckelplatten und Hängeblechen. 


Bauliche Anordnung der Hochbahn. Die Hoch- 
bahn besteht aus einzelnen Ueberbauten, deren regelmälsige 
Spannweite 22™ ist. An den Kreuzungstellen von Strafsen 
sind gröfsere Oeffnungen angewendet, die grölsten im Ueber- 
gange über die Nord- und Ostbahn haben 75" Spannweite. 
| Das Tragwerk besteht aus zwei Halbparabelträgern mit 

Ständerfachwerk und unten liegender Fahrbahn. Mit Aus- 
nahme der grolsen Oeffnungen ruht das Gleis in einer Bettung, 
um das Geräusch und die Erschütterungen möglichst einzu- 
schränken. In diesem Falle besteht die Fahrbahn aus 1,5" 
von einander entfernten Querträgern mit Ziegelgewölben, die 
mit Beton abgeglichen an beiden Seiten einen Mauerstreifen 
tragen und mit diesen einen durch Zementputz abgedichteten 
Koffer zur Aufnahme der Bettung bilden. Die Bauhöhe beträgt 
etwa 120", 

Bei den grölseren Oeffnungen legt man die Schienen der 
Kostenersparnis wegen auf hölzerne Langschwellen, die durch 
Längsträger unterstützt werden. Windverband ist bei den 
regelmäfsigen Ueberbauten nur zwischen unteren Gurten, bei 
den grölseren Oeffnungen auch zwischen den oberen Gurten 
angeordnet. Die einzelnen Tragwerke sind von einander un- 
abhängig und finden ihr Auflager auf Pfeilern von Stein oder 
Eisen, die künstlerisch ausgestaltet sind. Die Längenausgleichung 


*) Wie Organ 1899, S. 153 schon angegeben wurde, 
**) Organ 1899, S. 153 beschrieben. 


vollzieht sich auf allen Pfeilern, jedoch ist für den Beton keine 
Verschieblichkeit vorgesehen. 


Bahnhöfe. Von den 23 Bahnhöfen der im Bau be- 
griffenen Strecke liegen 19 in der unterirdischen und 4 in der 
Hochbahnstrecke, der Abstand der Bahnhöfe ist im Mittel etwa 
500”. Die Längen und Breiten der Bahnsteige sind genau 
dieselben wie auf der im Betriebe befindlichen Strecke (Abb. 12, 
Taf. L; Organ 1899, Taf. XXIV, Fig. 2 bis 8), auch weist 
die bauliche Anordnung der unterirdischen Stationen, die mit 
Ausnahme einer einzigen mit gewölbter Decke versehen sind, 
keine nennenswerthen Abänderungen auf. l 

Die Bahnhöfe der Hochbahn haben auf einer Länge von 
75™ 4 gleichlaufende Trägerreihen in fünf von einander un- 
abhingigen Oeffnungen. Die beiden mittleren Trägerreihen 
tragen die Fahrbahn nebst den seitlichen Bahnsteigen, während 
die äulseren Träger nur zur Unterstützung der letzteren dienen. 

Die inneren Träger sind als Blechträger mit einem Ab- 
stande von 5,65" und mit einer Fahrbahn genau wie auf der 
laufenden Strecke angeordnet. Die äufseren Träger sind Ständer- 
fachwerke von 1,40 m Höhe mit geradem Obergurte und ge- 
krümmtem Untergurte und darüber liegende Gitterträger von 
0,50 ™ Höhe, eine Bauweise, die wohl nur aus architektonischen 
Gründen gewählt ist. 

Die Bahnsteige sind aus Ziegelgewölben mit Betonabgleichung 
und Asphaltabdeckung gebildet. 

In der Ebene des Untergurtes ist ein durchgehender Wind- 
verband vorhanden, aufserdem sind zwischen den inneren und 
äulseren Trägern entbehrlich erscheinende lothrechte Rahmen 
angebracht. Die inneren Träger ruhen auf gufseisernen, die 
äulseren dagegen auf gemauerten Pfeilern. 


Ausführung der Arbeiten. Bevor man an dic 
eigentliche Ausführung des Baues geben konnte, waren, wie bei 
der fertigen Strecke, zahlreiche Umlegungen von Leitungsrohren 
und Kanälen vorzunehmen. 

Die Gesammtkosten der für die Stadtbahn auszuführenden 
Arbeiten dieser Art werden auf etwa 4,5 Millionen Mark ge- 
schätzt. Die eigentlichen Arbeiten der vorliegenden Linie sind 
in 9 Loose getheilt, die auf dem Wege des Abbietens an fünf 
Unternehmer vergeben sind. Während beim Vergeben der Ost- 
Westlinie A Abgebote um höchstens 5,2 °/, von den seitens 
der Stadtbauverwaltung aufgestellten Anschlägen vorkamen, 
liegen bei dieser Verdingung solche von 15 bis 23 °/, bei den 
unterirdischen und von 22,2 bis 24,4°/, bei den Hochbahn- 
strecken vor. Erklären kann man sich dieses lleruntergchen 
der Preise einmal dadurch, dafs die Unternehmer im vorigen 
Jabre durch die Arbeiten auf der Weltausstellung und andere 
Bauten sehr beschäftigt waren, und dadurch, dafs das Eisen 
beim Aufstellen des Kostenanschlages bedeutend höher im Preise 
stand. Der an die Unternehmer zu zahlende Preis für den 
Unterbau ohne die Herstellung der Zugänge zu den Balınhöfen 
und ohne gewisse Ergänzungsarbeiten an den Strafsen beträst 
im Mittel für die Untergrundstrecken 1200 M/™ und für die 
Hochbahnloose 2400 Min. Auffällig bleibt die Höhe des Preis- 
unterschicdes, wenn man auch wegen der architektonischen Be- 
handlung der sichtbaren Hochbahntheile auf eine Kostenerhöhung 
gefalst war, 
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Den Unternehmern ist es freigestellt, auf den Untergrund- 
strecken das Schild-Vortrieb-Verfahren zu benutzen oder nicht, 
es soll nur auf möglichst geringe Störung des Stralsenverkehres 
Bedacht genommen werden. Die Arbeiten sind so zu fördern, 
dafs sie von Ende November 1900, der Zeit der Vertrag- 
schlicfsung, an in den verschiedenen Loosen in 16—20 Monaten 
fertiggestellt werden. Die Stadt hat in die Verträge mit den 


Unternehmern gewisse Vorschriften über die Arbeiter aufge- 
nommen: in jeder Woche mufs auf jeder Baustelle ein Ruhetag 
gewährt werden; es dürfen nicht mehr als 10 °/, der Arbeiter 
Ausländer sein; die Arbeiter müssen einen festgesetzten Mindest- 
lohn erhalten; die tägliche Arbeitszeit richtet sich nach der in 


| Paris üblichen für den betreffenden Beruf, darf aber 10 Stunden 
| nicht überschreiten. 


V, 


Technische. Litteratur. 


Kraft und Energie. Eine kritische Betrachtung über die Grund- 
begriffe der Mechanik. Wiesbaden, J. F. Bergmann, 1901. 
Preis 1,3 M. 

Die 65 Seiten starke Schrift eines ungenannten Verfassers 
beschäftigt sich mit den Betrachtungen über die Feststellungen 
der Grundbegriffe der Mechanik, welche von den Forschern 
bisher versucht sind und mit den Nachweisen des Zusammen- 
hanges dieser Begriffe. Insbesondere wird betont, dafs der 
innere Zusammenhang der »Bewegungsgröfse« einerseits, und 
der »lebendigen Kraft« und der »Arbeit« anderseits bis heute 
immer noch nicht ergründet ist, obwohl vielfache Versuche zur 
Lösung dieser Frage und vermeintliche Lösungen vorliegen. 
Letztere werden einer prüfenden Beurtheilung unterzogen. Neben 
der vollständigen Uebersicht über das behandelte Gebiet bietet 
das Buch im Einzelnen eine grolse Fülle von Anregungen; wir 
erwähnen hier z. B. die für unsere Leser besonders nahe lie- 
gende Frage, wie die Leistung einer einen Zug auf Gefälle 
fest haltenden Lokomotive, in der doch eine Arbeits-Aufwendung 
statthnde, mit der Erklärung der Arbeit als Produkt aus Kraft 
und Weg in Einklang zu bringen sei. 

Auch die Begriffserklirung der »Kraft« 
dabei zu eingehender Erörterung. 

In unserer Zeit, in der immer neue Formen der Arbeits- 
einheit zur Benutzung kommen, hat der Versuch der Begriffs- 
feststellung besondere Bedentung, da er ein Mittel bildet, die 
noch fast ganz verschleierten Gebiete zu Öffnen und so zu ziel- 
bewulstem Vorgehen bei der Schaffung der erforderlichen Arten 
und Mengen der Arbeitseinleiten, der Energie führt. 

Im Gedränge der Tagesarbeit des Technikers geht die 
Klarheit über die wichtigen Grundbegriffe nur zu leicht ver- 
loren, das vorliegende Buch ist besonders geeignet, zu Fort- 
schritten in der Klarheit des innern Verständnisses täglich be- 
nutzter Vorgänge anzuregen. Wir empfehlen die Durchsicht 
unserm Leserkreise dringend. 


selbst kommt 


Die Maschinen-Elemente, Ein Wülfsbuch für technische Lehr- 
anstalten, sowie zum Selbststudium geeignet, mit Beispielen 
und zahlreichen Zeichnungen im ‘Texte wie auf Tafeln be- 
arbeitet von M. Schneider, Ingenieur und Lehrer am 
Technikum Altenburg. In zwei Bänden. Zweite Lieferung. 
Nieten und Keile. 
1901. Preis 2,25 M. 

3ci Erscheinen der ersten Lieferung haben wir bereits 
auf das Werk hingewiesen,*) das vorliegende Tleft bringt die 

Darstellung der Niete und Keile nebst den häufigst vorkommen- 

den Verwendungen dieser Verbindungsmittel. 
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Die Technik des Fernsprechwesens in der deutschen Reichs-Post- 
und Telegraphen-Verwaltung. Lehrbuch für Post- und Tele- 
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*) Organ 1901, S. 194. 


Für die Redaction verantwortlich: 


Braunschweig, F. Vieweg und Sohn, | 
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graphen-Beamte. Von O, Canter, Kaiserlichem Postrath. 
Dritte vermehrte Auflage. Breslau, J. U. Kern (M. 
Miller), 1901. Preis 10 M. 


Der ‘auf dem Gebiete des elektrischen Nachrichtenwesens 
bewährte Verfasser betont, dals wenn auch Benutzung und Be- 
trieb der Fernsprechanlagen heute einen hohen Grad von Ein- 
fachheit erlangt haben, die Ausdehnung, Vielseitigkeit und Be- 
einflussung von feindlichen Anlagen doch ein erhebliches Mals 
von allgemein physikalischen und technischen Sonder-Kenntnissen 
bei den Beamten und Angestellten voraussetzen. Eine hinrei- 
chend ausführliche, doch aber nicht durch Entbehrliches ver- 
wirrte Darstellung der Grundlagen und aller Zweige des Fern- 
sprechdienstes für diese Kreise zu geben, ist Zweck des sehr 
gut ausgestatteten Buches. Dals es die gestellte Aufgabe er- 
füllt, beweist das Erscheinen in dritter Auflage. 


Die Beleuchtung der Eisenbahn-Personenwagen, mit besonderer Be- 
rücksichtigung der Elektrizität. Von Dr. M. Büttner. 
Berlin, J. Springer; München, R. Oldenbourg, 1901, Preis 
5 M. 


Die Erleuchtung der Eisenbahn-Personenwagen mit Kerzen, 
Fetten und Erd-Oelen, dann mit Gas wird in dem Buche unter 
Darstellung je eines Beispieles und Mittheilung der wichtigsten 
Zahlenwerthe, der weitaus grölste Theil ist der Erleuchtung 
durch Elektrizität gewidmet und den Schlufs bildet ein Ver- 
gleich der Beleuchtungsarten, 

Dem fast ganz allgemeinen Wunsche, die elektrische Be- 
leuchtung auch in den Bahnwagen durchgeführt zu sehen, stehen 
bislang vielfach noch Bedenken bezüglich der Stromgewinnung, 
der Sicherheit und der Kosten gegenüber; der Verfasser sucht 
diese in eingehender Behandlung der vorhandenen Arten elek- 
trischer Zugbeleuchtung zu heben, tritt ihnen auch in dem an- 
geführten Vergleiche mit anderen Arten der Lichterzeugung 
entgegen. Er kommt zu dem Schlusse, dafs das wichtigste 
Hemmnis der allgemeinen Verwendung der Elektrizität in der 
Thatsache der weiten Verbreitung der Gasbeleuchtung zu suchen 
sei, dafs an und für sich die elektrische Beleuchtung, wenn 
auch nicht immer die billigste, so doch die vollkommenste und 
preiswertheste Beleuchtungsart sei. 

Der Streit um die Beleuchtung wird noch längere Zeit 
dauern, so empfehlen wir das sachlich gehaltene Werk als ein 
Mittel zur Förderung der Entscheidung unserm Leserkreise. 
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Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn -Ver- 
wältungen. i i 
Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen 


Eisenbahnen nach dem Bestand am Ende des Jahres 1900. 
Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahn-Depar- 
tement, Bern, Körber, 1901. 
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1901. 


| 12. Heft 


Fahrbetriebsmittel elektrischer Bahnen und Triebwagen verschiedener Antriebsart auf der 
Weltausstellung Paris 1900. 


¡Von H. v. Littrow, Ingenieur in Wien. 


(Schlufs von Seite 231.) 


. C, Elektrische Triebwagen für Untergrund-, Hoch- und Sehwebe- 
bahnen. 

14. Elektrische 1/2 + 1/2 Triebwagen der Franz 

Josef-Untergrundbahn in Budapest, erbaut von der Schlick- 


schen Wagenbauanstalt in Budapest, elektrische Einrichtung von | 


der Siemens und Halske- Actien-Gesellschaft (Tafel LVI, 
Abb. 6 und 7). 

Die Lichthéhe des Tunnels dieser Bahn beträgt nur 2,75 m. 
Daher sind die Langträger zur Erzielung der Höhe von 2,25 m 
für das mittlere Hauptabtheil in Wagenmitte gesenkt, während 
sie an den Wagenenden über den Drehgestellen in der gewöhn- 
lichen Höhe liegen. An jedem Wagenende ist ein Führerraum 
vorgesehen, in dem aufser den Anlafseinrichtungen auch die 
Widerstände angebracht sind. Aufserhalb der Seitenwände der 
Führerräume sind die senkrecht nach oben federnden Strom- 
abnehmer vorgesehen, welche an der an der Tunnelfirst ange- 
brachten Arbeits- und Rück-Leitung gleiten. Der Wagen- 
Mittelraum enthält die seitlichen Eingangsthüren, welche wegen 
der ungewöhnlichen tiefen Lage dieses Raumes keinerlei. Auf- 
tritte erfordern. 

Die Antriebe sind unmittelbar um die innere Achse jedes 
Drehgestelles aufgebaut. 

` Die im Jahre 1895 eröffnete Budapester Unterpflasterbahn 
ist als die erste Bahn dieser Gattung und Betriebsweise in allen 
technischen Zeitschriften der Welt so eingehend beschrieben, 
dals ein weiteres Eingehen auf deren Einzelheiten überflüssig 
erscheint, 


15. Elektrischer 2/2 + 2/2 Triebwagen der Aus- 
stellungshochbahn, Spurweite 1 ™, erbaut von der Société Anonyme 
Franco-Belge Raismes bei Valenciennes, elektrische Einrichtung 
von der Société Industrielle d’Electricité, Westinghouse, 
Paris (Tafel LVI, Abb. 8, 9 und 10). 

In Aussehen und Eintheilung ähnelt dieser Wagen dem 
Triebwagen der Ausstellungs-Hochbahn von Chicago 1893. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. 


XXXVII. Band, 12. Heft. 


An einem Ende ist der Führerraum in der ganzen Wagen- 
breite angeordnet, welcher nurdurch eine Brustwehr von einem 
EE Stehabtheile, das links eine Eingangsthúr hat, abge- 
| schlossen ist. Es folgt der Sitzraum, welcher links Quer-, 
| rechts Längsbänke enthält und hinter diesem wieder ein Steh- 
| raum mit Eingangsthúr links, Die Drehgestelle sind nach Bau- 
weise der amerikanischen Güterwagen aus Flacheisen aufgebaut. 
Die in letztere eingebauten vier Antriebe nach Strafsenbahnform 
| geben bei 500 Umdrehungen je 30 PS ab und sind im Ver- 
| haltnisse 62:20 auf die Achsen übersetzt. Je ein Antrieb 
| eines Gestelles ist neben je einen des andern geschaltet, so dafs 
| ein gewöhnlicher Strafsenbahnschalter verwendet werden konnte. 
| Die Stromabnahme erfolgte mittels Gleitschuh von einer dritten 
| an der rechten Bahnseite verlegten Stromschiene. Diese Trieb- 
| w wagen verkehrten mit 15 bis 18 km/St., wobei noch zwei zwei- 
achsige Beiwagen (Nr. 40) mitgeführt wurden. Im Ganzen 

waren neun Triebwagen vorhanden, von denen in der Regel 
acht im Betriebe standen. Die Bahn bildet einen geschlossenen 
Ring, welcher in der Richtung des Uhrzeigers befahren wurde. 

16. Elektrischer 2/2 + 2/2 Triebwagen der ein- 
schienigen Schwebebahn Barmen-Eiberfeld-Vohwinkel, erbaut von 
van der Zypen und Charlier, elektrische Einrichtung von 
den Schuckert-Werken in Nürnberg (Tafel LVI, Abb. 16, 
17 und 18). 

Da diese Bahn besonderer Form nach dem Patente 
Langen, welche im Frühjahre 1901 dem Betriebe übergeben 
wurde, in technischen und nichttechnischen Zeitschriften aus- 
führlich beschrieben ist, kann hier der Wagen allein besprochen 
werden.*) 

Der Kasten, welcher wegen der Aufhängung über dem 
Dache in den oberen Theilen kräftiger hergestellt ist, als sonst 
üblich ist, trägt am Dache zwei Langträger aus Winkeleisen 
und Blechen. Diese men: hängen mittels Blatttragfedern 


, 89. 


= Organ 1901, 


1901. 38 
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an geprelsten Gehängen, die eine Art von hakenförmigem Dreh-. 
An diesem letztern ist der Antrieb an- 


gestellrahmen bilden. 
gebracht, dessen Gehäuse von vollständig runder Form einer- 
seits flanschenartig am Hakenrahmen befestigt ist. Am Dreh- 
gestellrahmen ist auch das Bremsgestänge und die Haken- 
Kuppelung für den Beiwagen angebracht. Diese ist der Kuppelung 
der norwegischen Schmalspurbahnen sehr ähnlich. Die Antriebe 
wirken durch mit den Laufrädern verschraubte Zahnräder auf 
diese. Die‘ Laufräder tragen beiderseits Spurkränze, welche 
etwas höher sind, als der Spielraum unterhalb der Tragschiene, 
so dafs Entgleisungen nahezu ausgeschlossen . erscheinen. 

Da die Bahn beiderseits in Schleifen endigt, konnten die 
Wagen einseitig gebaut werden. Sie enthalten demnach nur 
an einer Stirnseite einen Führerraum, in welchem rechts eine 
Eingangsthür zur IM. Klasse angebracht ist, die zweite Ein- 
sangsthür die II. Klasse befindet sich rechts hinten. Der 
Preisluftbehälter für die Westinghouse-Bremse besteht aus 
mehreren engen Rohren, welche zwischen den eigentlichen Fuls- 
boden und einen unter diesem angebrachten gewölbten Blind- 
boden eingebaut sind. 

An letzterm schleifen die Pratzen, welche in den Halte- 
punkten der Balın zur Verminderung der seitlichen Schwankungen 
angebracht sind. S 

Gemeinsame Betrachtungen über 
zustellen, welche nichts gemein haben, als den Zweck, dem 
Massenverkehre grofser Städte zu dienen, für welchen 
den Stralsen selbst kein Platz gefunden werden konnte, wäre 
zwecklos. Erwähnenswerth erscheint jedoch, dafs der Hoch- 
balınwagen französischen Ursprunges (Nr. 15) wegen des vor- 
übergehenden Bestandes der zugehörigen Bahnanlage möglichst 
einfach hergestellt war. Der Wagen der Budapester Unter- 
pflasterbabn kann heute nicht mehr als Musterform betrachtet 
werden, da die Wagen der elektrischen Untergrundbahnen in 
London bessere äulsere Formen zeigen. Der Wagen der 
Schwebebahn ist nicht nur der erste für den wirklichen Betrieb 
bestimmte Wagen seiner Gattung, der auf einer Ausstellung 
erscheint, sondern er ist auch, wenn man von der kleinen Ver- 
suchsstrecke Lystowel-Ballybunion und den Versuchen von Behr 
und von Meighs absieht, der erste Wagen einer Einschienen- 
bahn für Personenverkehr auf der ganzen Erde. 


für 


diese drei Wagen an- 


in 


D. Elektrische Triebwagen für Strafsenbahnen, 


Unter allen in diesem Aufsatze zu behandelnden Fahr- 
zeugen gebührt den elektrischen Triebwagen der Strafsenbahnen 
der erste Platz. Ursprünglich deutscher Herkunft*), kam die 
elektrische Stralsenbahn in Amerika im Anfange der 90er 
Jahre auf dem freien Boden der Vereinigten Staaten zu voller 
Blüthe, um dann Gemeingut aller Völker zu werden, wenn auch 
Amerika heute noch in der Massenerzcugung der Antriebe und 
sonstigen Bestandtheile führende Stellurg einnimmt. 

Es ist ein denkwürdiges Merkzeichen, dafs, während die 
alterprobte Dampflokomotive weit vor den Thoren Pekings Halt 


machen mulste, der elektrische Stralsenbahnwagen deutscher 


*) Den ersten elektrischen Triebwagen stellten Siemens und 
Halske im Jahre 1881 auf der Strafsenbahn Lichterfelde-Kadetten- 
anstalt. 


me 
en 


Herkunft») in diese Tortschrittfeindlichste aller Grolsstädte ein- 
gezogen: war, lange bevor die verbündeten Grofsmächte dorthin 
neuzeitliche Rechtsbegrifte durch neuzeitliche Waffen ver- 
pflanzten. 

Entsprechend der raschen Verbreitung des elektrischen 
Stralsenbalınwagens wurde jede Verbesserung ` an demselben, 
einerlei in welchem Lande sie zuerst auftauchte, ‘rasch Gemein- 
gut aller Erzeugungsländer. Daher sind viele Bestandtheile in 
der ganzen Welt gleich, während andere, welche nur dem be- 
sondern Bedürfnisse einer Stadt, oder eines Volkes entsprossen 
waren, oder welche, wie z. B. Wagenformen, aus den lieb- 
gewordenen Gewohnheiten eines besondern, absterbenden Pferde- 
betriebes entstanden waren, an der Scholle kleben blieben. 
Diese eigentbümliche Entwickelung rechtfertigt die allgemeine 
Behandlung der einzelnen Wagenbestandtheile und Wagenformen 
vor Eingehen in die Behandlung der einzelnen Ausstellungs- 
wagen, bei welcher sonst Weitschweifigkeiten und Wiederholungen 
unvermeidlich sein würden, 

Stromzuführung. Die Oherleitung ist hier vom tech- 
nischen Standpunkte allein mafsgebend. Andere Zuführungs- 
arten werden nur da gebaut, wo Behörden die Oberleitung nicht 
gestatten. 

Die Stromabnahme von der Oberleitung erfolgt am 1 häufig- 
sten (Nr. 17, 19, 20, 22, 25, 26, 28 bis 34) mittels schmaler 
unverschiebbarer Rolle, welche über der Gleismitte läuft. 

Die breite Rolle, eine Abart der gewöhnlichen, welche 
eine Verminderung der Abspannungen gestattet, war nur bei 
Nr. 19 und 23 zu sehen. Den Bügel, welcher denselben Zweck 
verfolgt, stellte die Siemens und Halske Aktien-Gesellschaft 
bei Nr. 18 aus. Die auf der Achse wandernde Rolle war nicht 
vertreten, dagegen war die Rolle, welche an einem weit aufser- 
halb der Gleismitte liegenden Fahrdrahte läuft, bei Nr. 24 
angebracht. 

An Stelle der Rolle oder des Bügels tritt in den Städten 
oder Stadttheilen, wo die Oberleitung nicht erlaubt wurde, in 
erster Linie die Unterleitung, welche wohl zuerst in Blackpool**) 
und Toronto, Canada Arwendung fand, aber doch erst durch 
die Ausführung von Siemens und Halske in Budapest zu 
Bedeutung kam. Für Unterleitung mit Schlitzschiene nach der 
Siemens und Halske-Bauart war von den Ausstellungswagen 
Nr. 18 eingerichtet, während Nr. 22 und 24 die Unterleitungs- 
einrichtung nach Thomson-Houston trugen. Diese letztere 
liegt in neuester Zeit auf offener Strecke seitlich in der Schlitz- 
schiene, während sie an den Weichen in die Gleismitte ver- 
schwenkt ist. Bei der Siemens-Form sind demnach die 
Schiffchen, von welchen jeder Wagen mindestens zwei trägt, 
seitlich in nahezu unveränderlicher Stellung zur Gleisachse an- 
gebracht, während bei Thomson-Houston das Stromschiff- 
chen quer zur Gleisachse verschiebbar ist. Mit Seitenschiffchen 
sind die Bahnen zu Budapest, Berlin, Brüssel, Wien u. s. w. ver- 
sehen, während die Bahnen zu Paris, Nizza, Lyon, Bordeaux 
u. s. w. Mittelschlitz haben. 


*) Die Pekinger Stralsenbahn ist von Siem ens und Halske, 
Actien-Gesellschaft, Berlin, erbaut. 
**) Diese Unterleitung wurde wegen zu hoher Krhaltungskosten 
später wieder durch UDEREIRNE ersetzt, 
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. Wo die Oberleitung nicht erlaubt, und die Unterleitung 
wegen zu hoher Anlagekosten nicht ausgeführt werden konnte, 
kommt unter gewissen Bedingungen auch die Oberflächen-Be- 
rührungsbauart insbesondere für schwachen Verkehr zur An- 
wendung. Die erste Bahn dieser Zuleitungsform kam nach 
Bauart Diatto in Tours zur Ausführung. Diese Bauform 
(Nr..19 und 27) beruht auf der Unterstromsetzung von in der 
Strafsenoberfliche angebrachten Knöpfen durch Elektromagnete, 
welche wieder durch einen am Wagon mitgeführten Speicher 
erregt, werden. 


. Die Erregung der im eee ee eingebetteten Knöpfe . 


erfolgt bei der Bauart Vedovelli (Nr. 20) durch den dem 
vorhergehenden Knopfe entnommenen Strom. Bei dieser Form 
ist daher das Fahren in beiden Richtungen auf demselben Gleise 
unmöglich. 

| Die. Oberflächen- Bertihrungs-Banarten von EE 
und Claret, ‘in ‘Paris-Romainville wieder entfernt, Dolter, 
Paris Porte: Maillet. ‚Helios, „Versuchstrecke, Schuckert, 
London, Hillisch er, Versuchstrecke, waren auf der Ausstel- 
lung nicht: vertreten. 

“Als- .dritter Nothbehelf dient bei Verbot der aa 
der Speicherbetrieb und zwar entweder mit Ladung in den Be- 
' triebspausen und in der betriebslosen Zeit (Nr. 21), oder mit 
Nachladung ‚während -des Betriebes auf mit Oberleitung ver- 
sehenen Vorortstrecken, in Berlin, Hannover, auf der Ausstellung 
nicht vertreten. 


Fahrschalter. Es waren ausschliefslich Walzen-Fahr- 
schalter (Series parallel controller) mit drei bis vier Fahrstufen 
für Hintereinander- und ebensoviel Stufen für Nebeneinander- 
Schaltung vorhanden. Die meisten Schalter enthielten aufserdem 
vier bis sechs Stufen für Kurzschlufsbremsung und ‘eine oder zwei 
Fahrstufen mit Magnetfeldschwächung. 
| Die ausgestellten Fahrschalter von der Union Electric Co., 
der Westinghouse Co, der Walker Co., Siemens und 
Halske, Helios, Thury, Oerlikon, Krizik, Ganz &Co. 
und den verschiedenen Erzeugern dieser selben Grundformen 
unterschieden sich äufserlich und in der Handhabung fast gar- 
nicht. 

Antriebe. Bei den ausgestellten Strafsenbahnwagen waren 
ausschliefslich Antriebe der jetzt üblichen Ausführung in Stahl- 
gulsgehäuse vorhanden. Vertreten waren die Grundformen 
General Electric Co. = Union Elektricitáts- Gesellschaft 
= Englische und französische Thomson-Houston- Gesell- 
schaft bei den Wagen Nr. 22, 24, 25, 27 und 32, Westing- 
house Co. = Société Industrielle d'Electricité, Paris = 
Maschinen-Bauanstalt Oerlikon = Bauanstalt Ganz und Co. 
bei den Wagen Nr. 19, 20, 26 und 34, Walker Co. beim 
Wagen Nr. 23, Sprague Co. =Allgemeine Elektrici- 
täts- Gesellschaft = Cie. de Fives-Lille beim Wagen Nr. 21, 
Siemens und Halske= Société Alsacienne, Belfort, 
bei den Wagen Nr. 18 und 28, aufserdem Helios beim Wagen 
Nr. 81, Electricité Hydraulique beim Wagen Nr. 33 
und Krizik beim Wagen Nr. 17. Die Antriebe Thury, 
Genf = Schneider und Cie., 
angebracht, jedoch lose ausgestellt. 

Untergestelle. 


Creuzot, waren nicht an Wagen 


Die vier ausgestellten vierachsigen 


Wagen ruhten auf sogenannten »Maximum« Drehgestellen, da- 
runter waren die bekannten » Eureka« Gestelle der J. G. Brill Co. 
beim Wagen Nr. 19 vertreten. Bei allen vier Wagen waren, 
wie dies meist bei Strafsenbahnen der Fall zu sein pflegt, die 
kleinen Räder innen, die grofsen aufsen angebracht. Die grofsen 
Räder dürften im Durchschnitte zweimal so stark belastet sein, 
als die kleinen, sodafs etwa ?/, des Gesammtgewichtes als 
Reibungsgewicht verwendet sind. Auf den häufig schlüpfrigen 
Schienen in städtischen Strafsen ist dieses Gewichtsverhältnis 
nicht gut zu unterschreiten, weshalb vierachsige Wagen mit zwei 
Antrieben für Strafsenbahnen nur unter ganz besonders günstigen 
Verhältnissen mit acht gleich grofsen Rädern und gleichmälsig 
auf die vier Achsen vertheilter Last hergestellt zu werden 
pflegen. Unter den zweiachsigen Wagen waren sieben mit un- 
mittelbar auf den Rahmen gebauten Kasten. Unter diesen be- 
fanden sich drei Wagen mit Lenkachsen (Nr. 21, 32 und 34) 
und ein Wagen (Nr. 21), welcher nach dem alten Brauche der 
Pariser Pferdebahnwagen für Fahren nur in einer Richtung her- 
gestellt war, während die vier übrigen Wagen (Nr. 23, 31, 32 
und 33) nach dem Vorbilde der belgischen Dampfstralsenbahnen 
auf einfachen Blechrahmen ruhten. 

Bei den übrigen zweiachsigen Wagen (Nr. 24 bis 35), 
darunter Nr. 22 für Fabren in einer Richtung, war der Kasten 
federnd auf dem Untergestelle gelagert, welche Bauart bei dem 
grofsen Ueberhange steifachsiger Strafsenbahnwagen den Zweck 
hat, die Längsschwingungen möglichst einzuschränken. 

Es war vertreten das »Taylor«-Gestell beim Wagen 
Nr. 22, »Peckham« Gestell, welches in Europa grolse Ver- 
breitung gefunden hat, bei den Wagen Nr. 25 und 27, das 
Brill-Gestell bei den Wagen Nr. 28, 29 und 30, das Me. 
Guire-Gestell bei den Wagen Nr. 24 und 26. Die Gestell- 
formen »Bemis« und »Diamond«, von welchen erstere ins- 
besondere in Deutschland grofse Verbreitungen gefunden hat, 
waren auf der Ausstellung nicht vertreten. 


Wagenkasten. Nr. 21 und die später zu beschreiben- 
den Wagen Nr. 35, 36 und 37 haben zweigeschofsige Kasten 
nach Pariser Form. Das untere Geschols enthält einander zu- 
gewendete Längsbänke, das Obergeschols abgewendete Längs- 
bänke. Letzteres ist nur mit Stirn- und Rückwand versehen. 
Von dem Obergeschosse führt nur eine Wendeltreppe zu der 
bintern Endbühne, die vordere Bühne ist ausschliefslich für den 
Wagenführer bestimmt. Der Wagen Nr. 22 unterscheidet sich 
im Kasten von Nr. 21 nur durch das vollständig mit Seiten- 
wänden abgeschlossene Obergeschols und durch die vordere 
Wendeltreppe. 

Die eingeschossigen geschlossenen Wagen haben sämmtlich 
Längsbäuke und beiderseits angeordnete Endbühnen. Nr. 20 
hat aufserdem eine geräumige Mittelbühne. 

Es war nur ein offener Triebwagen mit Querbänken aus- 
gestellt (Nr. 31). Solche Kasten sind im Allgemeinen bei Trieb- 
wagen nicht wirthschaftlich, da die theuere elektrische Einrich- 
tung den Winter über unverwendet bleibt. 

Die Wagen Nr. 31, 32 und 33 waren ohne Kasten aus- 
gestellt. 

Allseits geschlossene Endbühnen waren auffallender Weise 
nur bei Nr. 17 zu sehen. 


nn nn a ne nn Ee 


Zei 


Nachdem so die Hauptbestandtheile der elektrischen Strafsen- 
bahn-Triebwagen im Allgemeinen erörtert sind, sollen bei der 
folgenden Einzelaufzählung nur die besonderen Eigenthümlich- 
keiten Erwähnung finden, 


17, Vierachsiger Saalwagen der Prager Stralsen- 
bahn, erbaut von F, Ringhoffer, Prag-Smichow, elektrische 


Einrichtung von Krizik, Prag (Tafel LVII, Abb. 4, 5 
und 6). 


Die innere, ausschlielslich aus Armstühlen bestehende Ein- 
richtung ist besonders prunkhaft gehalten. Der Wagen dient 
für Dienstfahrten. 


18. Vierachsiger Wagen der Bau- und Betriebs- 
Gesellschaft für städtische Stralsenbahnen Wien, erbaut von F. 
Ringhoffer in Prag-Smichow, elektrische Einrichtung von 
Siemens und Halske, Wien (Tafel LVIII, Abb, 1, 2 und 3). 

Es ist ein Rauchabtheil mit 12 Sitzplätzen und ein Nicht- 
rauchabtheil mit 18 Sitzplätzen vorhanden, die vordere Bühne 
enthält 8, die hintere 10 Stehplätze. 


19. Vierachsiger Wagen der Tramways de l'Est, 


Paris, erbaut von der Cie. Française de Matériel de chemins | 


de fer, Ivry, Port, Drehgestelle von der J. G. Brill Co., 
Philadelphia, elektrische Ausrüstung von der Société Industrielle 
d'Electricité, Paris (Tafel LVIII, Abb. 28 und 29). 

Die innere Ausstattung des Abtheiles I. Klasse ist voll- 
ständig gleich der der II. Klasse. Der Zugang zum Wagen 


findet nur in der Wagenmitte statt. 


20. Vierachsiger Wagen der chemins de fer du Bois 
Boulogne, Linie Porte Maillot-Suresnes, erbaut von der 
Société de construction de matériaux de transport Hanquet, 
Aufort et Cie, Vierzon, Chere, elektrische Einrichtung von 
der Société Industrielle d’Electricité, Paris (Tafel LVII, Abb. 28, 
29 und 30). 

Es sind für I. und II. Klasse besondere Stehplatzabtheile 
vorgesehen, aufserdem beiderseits eigene Räume für den Wagen- 
führer. Dieser Wagen sowie der zugehörige Beiwagen Nr, 43 
machen mehr den Eindruck von Nebenbahn- als von Stralsen- 


de 


bahn-Wagen. 


21. Zweiachsiger Wagen der Cie. Generale des 
Omnibus Paris, elektrische Einrichtung von der Cie. de Fives 
Lille in Givors, Rhône (Tafel LVIII, Abb. 8 und 9). 

Diese Wagen haben nur Speicherantrieb, weil die Linie 
Louvre-Vincennes binnen wenigen Jahren an die Gemeinde heim- 


füllt. Die Speicher der Bauart Blot im Gesammtgewichte von 


nach der Lage der Linie mit Luftpumpen versehen sind, oder 
die nöthige Prelsluft aus der weitverzweigten Pariser Popp’schen 
Druckluftanlage beziehen, 


Abb, 5. 
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23. Zweiachsiger Wagen der Strafsenbahn Bruxelles- 
Ixelles, erbaut von der Société Anonyme la Metallurgique in 
Nivelles, elektrische Einrichtung von der Walker Co., Cleve- 
land, Ohio, Spurweite 1,0™ (Tafel LVII, Abb. 14, 15 und 16). 

Die äulsere Ausstattung und die Einzeltheile, insbesondere 
die Kuppelung, sind nach den Regelformen der belgischen 
Nebenbabn-Gesellschaft hergestellt. Nachahmenswerth, jedoch 
nicht schön ist das Vordach, welches an den Dachstirnen zum 
Schutze des Wagenführers vorgesehen ist. Das Abtheil ist mit 
gepolsterten Sitzen versehen. 


24. Zweiachsiger Wagen der Cie, Générale des 
Tramways de Paris, erbaut sammt der elektrischen Einrichtung 
von der französischen Thomson-Houston Gesellschaft, Postel- 
Vinay, Paris (Tafel LVII, Abb. 26 und 27). 

Während der Ausstellungszeit liefen diese Wagen auf einem 


ganz kurzen Streckenabschnitte mit Unterleitung, sie werden 


5t bestehen aus 586 Zellen. Die Gesellschaft besitzt 85 Wagen | 


dieser Grundform. 


22, Zweiachsiger Wagen der Tramways Nogentais, | 


erbaut sammt elektrischer Einrichtung von der französischen 
Thomson-Houston Gesellschaft, Postel-Vinay, 
(Tafel LVIII, Abb. 15, 16 und 17 und Textabb. 5). 

Wagen dieser Linie stellten die Verbindung zwischen der 
Eisenbahn-Ausstellung in Vincennes und den Dampfbooten auf 


der Seine her, aufserdem laufen sie auf der Linie Vincennes- 


Paris | 


Ville Evrard, Neuilly-Ville Evrard und Vincennes-St. Mande, | 


Sie sind mit Standard Luftdruckbremsen versehen, welche je 


| 
| 
| 
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jedoch später nahezu die halbe Strecke zwischen dem Bastille- 
platz und dem Parke von Vincennes an der Unterleitung laufen, 
Wie bei allen Thomson-Houston Wagen wird das Unter- 
leitungschiffehen von der Wagenseite aus durch einen eigens 
hierzu an der Uebergangstelle aufgestellten Arbeiter auf- und 
niedergekurbelt. Die neueste Lieferung dieser Wagen für die- 
selbe Gesellschaft hat verglaste Endbühnen. 

25. Zweiachsiger Wagen der Stralsenbaln Temesvár, 
erbaut von der Ungarischen Wagenbauanstalt Raab, elektrische 
Ausrüstung von der General Electric Co. (Tafel LVII, Abb, 24 
und 25). 

Der Wagen ist mit Lagern der Patentbauart Korbuly 
versehen. 
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26. Zweiachsiger Wagen der Strafsenbahn Luzern, 
Spurweite 1,0”, erbaut von der Wagenbauanstalt Schaffhausen 
in Neuhausen, elektrische Einrichtung von der Maschinen-Bau- 
anstalt Oerlikon (Tafel LVII, Abb. 17, 18 und 19). 

Die Kuppelung ist ähnlich der der sächsischen Schmal- 
spurbahn, der Wagen ist mit beleuchteter Richtungstafel und 
Führersitz versehen, 


27. Zweiachsiger Wagen der Strafsenbahn Tours, 


Spurweite 1,0", erbaut von der Cie. Générale de construction | 


St. Denis, elektrische Einrichtung von der französischen Thomson- 
Houston Gesellschaft (Tafel LVII, Abb. 9 und 10). 

Es ist bemerkenswerth, dafs dieser für eine kleinere Pro- 
vinzstadt bestimmte Wagen ausschliefslich für Fahrt mit Ober- 
flächenzuführung versehen ist. Die Endbühnen haben nur je 
einen Eingang an der rechten Ecke, die Wagen befahren das 
in der Fahrrichtung rechts liegende Gleis. 


28. Zweiachsiger Wagen, 1,0" Spurweite, erbaut von 
de Dietrich et Cie. in Lunéville, elektrische Einrichtung 
von der Société Alsacienne, Belfort (Tafel LVII, Abb. 7 
und 8). 

Die Anordnung der Auftritte ist der bei Nr. 27 gleich. 
Der Kastenaufbau und insbesondere das Dach erinnert an die 
bekannten und bewährten Vorbilder der Stephenson Co. in 
New-York. 


29. 30. Zweiachsiger umschaltbarer Wagen, con- 
vertible car, erbaut von der J. G. Brill Co., Philadelphia 
(Tafel LVI, Abb. 3). 

Es war je ein Wagen mit herabgelassenen und hinaufge- 
schobenen Seitenwänden ausgestellt. Stirnwände, Kastensäulen 
und Dach sind unverrückbar angebracht, während die Seiten- 
wandtheile sammt den Seitenwandfenstern nach Bedarf herab- 
gelassen oder in das Dach eingeschoben werden. Laufbretter 
für Sommerdienst und ein Mittelgang für Winterdienst sind vor- 
gesehen. Die Sitze mit Klapplehnen sind quer gestellt. Die 
elektrische Ausrüstung des Wagens war nicht ausgestellt. 
Wagen dieser Kastengrundform finden in Amerika neuerdings 
grolse Verbreitung, da sie ihren etwas höheren Anschaffungs- 
preis im Sommer durch Ermöglichung starker Ueberfüllung bald 
einbringen. Für Bahnen mit Ueberfüllungsverbot sind solche 
Wagen weniger vortheilhaft. 


31. Zweiachsiger Wagen, erbaut von der Società 
anonima costruzione meccaniche Mailand, elektrische Ausrüstung 
von Helios, Köln (Tafel LVII, Abb. 11, 12 und 13). 

Die Unterbringung der Antriebe war schwierig, da der 
Fulsboden wie bei Nr. 30 nicht hoch gelegt werden durfte, um 
das seitliche Einsteigen mit nur einem Auftritte zu ermöglichen. 


Abb. 6. 


34. Wagenuntergestell der Strafsenbahn Budapest- 
Szt. Lörinez, erbaut sammt der elektrischen Einrichtung von 
Ganz und Co. Budapest (Tafel LVI, Abb. 22 und 23). 

Die Gestelle Nr. 32, 33 und 34 sind bereits in der all- 
gemeinen Beschreibung der Triebwagen behandelt. 


E. Strafsenbahn-Triebwagen mit Dampf- und Prefsluftantrieb. 


Diese Wagen lassen sich in solche mit Kraftspeichern 
(Nr. 37 und 38) und solche mit eigenen Krafterzeugern (Nr. 35 
und 36) eintheilen. 

Erstere Gattung erscheint halbwegs wirthschaftlich, wenn 
eine grölsere Anzahl Wagen von einer Kraftanlage aus versorgt 
werden kann, da die Kosten der Kraftanlage nur durch billige 
Massenerzeugung der Kraft verzinst und getilgt werden können. 
Diese Triebwagenart steht daher im Wettbewerbe mit dem 
sparsameren elektrischen Oberleitungs-Triebwagen und fand wohl 
wegen dieses Wettbewerbes wenig Verbreitung (in Paris, Aix les 
Bains und Nantes). 

Letztere Gattung wird dagegen im Allgemeinen bei ge- 
ringer Betriebsdichte verwendbar sein, zuweilen aber auch bei 
Grofsbetrieben Anwendung finden wenn der be- 
treffende Betrieb sehr rasch begonnen werden muls, also keine 


können, 


| Zeit bleibt, eine grolse Erzeugungsanlage zu bauen, oder wenn 


Diese Schwierigkeit wurde durch Ausführung des Fulsbodens | 


über den Antrieben in Blech überwunden. Dieses Blech ist 


mit einem sehr flachen Lattenroste überzogen, 


32. Wagenuntergestell, erbaut sammt der elektrischen | 
ı eigentlichen Maschine und dem Dampfkessel ohne Verschmutzung 


Einrichtung@von der Cie. de Fives Lille in Givors, Rhône, 


33. Wagenuntergestell für 1,0% Spur, erbaut sammt 


der elektrischen Einrichtung von der Gesellschaft Electrique- 
' Nr. 39 erwähnt, 


Hydraulique in Charleroi (Textabb. 6). 


der Betrieb nur für kurze Zeit erhalten werden kann, also die 
Tilgung einer Kraftanlage grölsere Rücklagen erfordern würde, 
als durch die Wirthschaftlichkeit der Grofsanlage erspart werden 
könnten, Letzteres ist theilweise in Paris der Fall, wo einige 
Betriebsgenehmigungen binnen wenigen Jahren erlöschen. 

An mitgeführten Krafterzeugern kamen in Paris ausschliefs- 
lich Dampfkessel vor*), während zur Kraftaufspeicherung aus- 
schliefslich Prefsluft Verwendung fand. Es scheint also, dafs 
trotzdem in Paris noch ein grölserer Speicherdampfbetrieb be- 
steht, diese Bauart nicht mehr als ausstellungsfähig betrachtet 
wird, wobei auch in Betracht zu ziehen ist, dals die Aufspeiche- 
rung vou Dampf viel Raum am Wagen erfordert. Erwähnens- 
werth erscheint, dafs unseres Wissens noch kein Betriebsvorstand 
einer solchen mit Dampf oder Prelsluft betriebenen Bahn son- 
derlich Gutes über diese Betriebsweisen öffentlich berichtet 
hat, ja dals auf dem Stralsenbahn-Kongresse in Paris 1900 
von allen Rednern, die diesen Gegenstand berührten, diese Be- 
triebsweisen als unwirthschaftliche Nothbehelfe bezeichnet wurden. 

Diese absprechenden Urtheile werden nicht zum Geringsten 
durch den Umstand hervorgerufen, dals Ausbesserungen an der 


des Wagenkastens nicht recht durchführbar sind und dafs der 


*) Ein kleiner Versuch, Benzin-Antriebe zu verwenden, wird unter 
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Kasten und dessen Ausstattung insbesondere bei Dampftrieb- | et Hartembourg besteht aus 24 Rohrbindelo, Das Nieder- 


wagen beim Kesselauswaschen nicht in wünschenswerther Weise 
geschont werden kann. Weiter kommt in Betracht, dafs alle 
Stralsenbahn-Triebwagen nur bei Bedienung durch den Führer 
allein wirthschaftlich sind. Da der Dampferzeuger der Dampf- 
wagen oder der Heifswasserbehilter der Prefsluftwagen nur auf 
einer Endbühne angebracht werden kann, erfordern diese Wagen 
die Herstellung von Drehscheiben oder Dreiecksgleisen an den 
Enden der Linie. Aus den oben angeführten Gründen wird 
auf den Pariser Strafsenbahnen noch immer der altbewährte 
Rowan-Triebwagen mit vollkommen ausziehbarem Maschinen- 
gestell bevorzugt, während der zuerst angeführte Grund in Paris 
nicht in die Wagschale fällt, da auch die Pferdebahnwagen für 
Drehscheiben eingerichtet waren. 


35. Zweigeschossiger Wagen der Pariser General- 
Omribus-Gesellschaft mit Dampfantrieb nach verbesserter Bauart 
Serpollet (Tafel LVIII, Abb. 12 und 13). 


Der Kasten und Rahmenbau unterscheidet sich unwesentlich 
von Nr. 21 derselben Gesellschaft. Der Kessel besteht aus 
einem Kasten mit feuerfester Auskleidung und 600 ><600 Dm 
Rost, auf welchem Erdöl verfeuert wird. In dem Kastenkessel 
stehen 24 Wasserrohre von bohnenförmigem Querschnitte, welche 
zusammen 9,5 qm Heizfläche haben und mit Lauf- oder Hand- 
pumpe aus einem Wasserbehálter von 0,35 cbm Inhalt gespeist 
werden. Die Dampfspannung beträgt höchstens 94 kg/qcm, ge- 
wöhnlich 40 bis 50 kg/qem. Der Abdampf wird im Winter in 
ein Schlangenheizrohr geleitet. Es sind zwei Einzylinder- 
Maschinen vorhanden, welche auf eine Zwischenwelle arbeiten, 
die mittels Zahrad-Uebersetzung von 22:9 die eine Achse an- 
treibt, während die zweite Achse von dieser mit Kuppelstangen 
angetrieben wird. Nach altem Pariser Brauche haben nur die 
Räder der rechten Seite Spurkräuze. Der Wagen ist mit 
Soulerin Luftdruckbremse verseben. Die Beleuchtung der 
vorhandenen 60 Wagen erfolgt auf der Linie Porte d’Ivry-les 
Halles mittels Acetylen, auf den Linien St. Ouen-Bastille und 
Porte Clignancourt-Bastille mittels elektrischer Speicher der 
Bauart Priska. 


36. Zweigeschossiger Wagen derselben Gesellschaft 
mit Dampfantrieb, Bauart Purrey (Tafel LVIII, Abb. 18, 19 
und 20). 


Auch der Kasten dieses Wagens, sowie des folgenden Nr. 37 
unterscheidet sich wenig von Nr. 21. 


Der Kessel Bauart du Temple besteht aus einem ab- 
geschrägten, mit feuerfestem Thone ausgekleideten Kasten, in 
welchen acht Sfórmige Wasserrohre von je 4% Länge, 13"" 
Innen- und 18™™" Aufsendurchmesser eingebaut sind, welche in 
einen oben angebrachten Dampfsammler von 310™" Durch- 
messer münden. Dieser Dampferzeuger ist für 25 atm geprüft, 
arbeitet gewöhnlich mit 15 atm, kann aber auch ausnahmsweise 
unter 20 atm Druck stehen. Die Heizfläche beträgt 6,8 qm, 
die Fläche eines aus 11 Rohren bestehenden Ueberhitzers beträgt 
2,5 qm, der Rost hat 0,42qm Fläche und wird aus einer 
Rutsche nahezu selbstthätig beschickt. Zur Speisung dient’ eine 
selbstthätig einschaltende Lauf- und eine Hand. Pompe, 

Tine Dampf-Niederschlagseinrichtung der Bauart Grouville 
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schlagswasser wird zur Speisung wieder verwendet und im Be- 
darfsfalle aus dem Nothbehälter von 0,5 cbm Inhalt ergänzt. 

Die Zwillingsmaschine unter dem Wagenboden treibt eine 
Blindachse, welche die Bewegung mit vier Ketten auf die Wagen- 
achsen überträgt. Die Spannung dieser Ketten wird, wie bei 
Fahrrädern, durch Vergréfsern des Achsstandes um je 25mm 
vorgenommen. 

Die Abmessungen der Maschine sind: 


Zylinder-Durchmesser . 175 um 

Kolbenhub DS 162 « 

Umdrehungszahl der Blindachse 312 in der Minute bei 
15 km/St Wagengeschwindigkeit. 


Die Indienststellung eines solchen Wagens erfolgt in 40 
bis 50 Minuten. Als Vortheile dieser Bauart werden hervor- 
gehoben: geringes Geräusch, geringer Geruch, Einfachheit der 
Maschinenanordnung und geringere Betriebskosten, als bei elektri- 
schen Speichertriebwagen, dagegen wird unangenehm bemerkt, 
dals Prüfungen der Maschine nur von der Putzgrube*) aus 
möglich sind, überdies scheint die sehr vereinfachte Steuerung 
minder gute Ergebnisse bei der Regelfüllung von 86 bis 89°], 
zu liefern, | 

Der Wagen ist mit Soulerin-Bremse, Handbremse und 
Erdölbeleuchtung versehen. Vierzig solcher Wagen stehen auf 
den Linien Bastille-Porte Rapp im Betriebe. 


37. Prefsluftwagen der Bauart Mekarski**) der- 
selben Gesellschaft, Untergestell und Maschine von der Société 
de Batignolles (Tafel LVIIT, Abb. 10 und 11). 

Unter dem Wagen sind 240 kg Luft von 80 atm Spannung 
in quer zur Gleisachse angeordneten Behältern aufgespeichert. 

Die Luft wird auf 15 bis 20 kg abgespannt den beiden 
Zylindern zugeführt, welche überdies behufs Wärmeausgleich 
mit Dampf von 7 atm aus einem auf der vordern Bühne ange- 
brachten Kleinkessel von 2601 Inhalt mit Kokes-Heizung ge- 
speist werden. 

Bei einigen Wagen, darunter dem ausgestellten, hat der 
Kessel eine kleine Feuerbüchse, während bei den übrigen ein 
besonderer Ofen vorgesehen ist, von welchem eine Heizschlange 
in den Kessel führt. Die Maschinensteuerung ist nach Bauart 
Bonnefond ausgeführt. Der Wagen wird vom Kleinkessel 
aus geheizt, ist mit Soulerin-Bremse versehen und wird mit 
Erdöl beleuchtet. Die Pariser Omnibus-Gesellschaft hat in den 
letzten sieben Jahren 179 derartige Wagen und 23 Lokomo- 
tiven gleicher Betriebsform beschafft. Die Prefsluftwagen ver- 
kehren auf den Linien Auteuil-Madeleine und Montrouge gare 
de l'Est. 


38. Prefslufttriebwagen gleicher Bauart der Stralsen- 
bahn Aix les Bains, Spurweite 1,0", Untergestell und Maschine 
erbaut von B. Buffaud und T. Robatel in Lyon (Taf. LVIII, 
Abb. 24 und 25). | 

Der Kasten mit Längssitzen ist ähnlich dem von Nr, 23 
bis 26, die Maschine und das Untergestell ähnlich denen von 


*) Elektrische Antriebe können an jeder Stelle der Strecke von 
der Bodenklappe aus nachgesehen werden. 
**) Organ 1887, S. 82, 
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Nr. 37. Die vordere Endbühne ist ausschliefslich für den Führer | 
bestimmt. Die Ausrüstung bestelt aus Soulerin-Bremse und 
Erdöl-Beleuchtung. 


F, Fahrzeuge mit Verpuffungsantrieb. 


39. Versuchslokomotive mit Benzin - Verpuffungs- 
antrieb, Spurweite 0,5", erbaut von Panhard, Levassor 
und Oe, Paris (Tafel LVIII, Abb. 14). 

Panhard-Levassor, eine der gröfsten Bauanstalten 
für Strafsen-Selbstfahrer, versuchen mit dieser Lokomotive ihren 
4 P.S.-Selbstfahrer-Antrieb ohne Aenderungen auf eine Lokomotive 
zu übertragen, um aus diesem Versuche Erfahrungen ftir Selbst- 
fahrer auf Nebenbahnen zu sammeln. Diese Lokomotive hat 
vier Geschwindigkeiten, welche durch Reibungskuppelung ein- 
geschaltet werden. Der Benzinverbrauch beträgt 0.5 kg für die | 
P.S.-Stunde. Die Maschine macht regelmäfsig 500 Umdrehungen 
in der Minute, | 
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G. Beiwagen für Hochbahnen. 


40. Zweiachsiger Hochbahnbeiwagen der Aus- 
stellungshochbabn, erbaut von der Société Anonyme Franco 
Belge in Raismes bei Valenciennes (Tafel LVI, Abb. 24). 

Der Kasten ist wie der von Nr. 14 eingetheilt und aus- 
gestattet. 


H. Beiwagen für Strafsenbahnen. 


d 
| 
41. Vierachsiger Beiwagen I/II. Klasse der Cie. 
des tramways mécaniques de environs de Paris, erbaut von der 
Cie. Générale de construction, St. Denis (Taf. LVIT, Abb. 20 u. 21). 
Dieser Wagen ist für die Linie St. Germain en Laye-Poissy 
mit Speicherdampf-Lokomotive der Bauart Lamm-Francq be- 
stimmt. Der Kasten enthält ein Abtheil I. Klasse und ein 
Doppelabtheil II. Klasse, die Endbühnen sind der I. Klasse 
vorbehalten. Die Drehgestelle sind aus Langträgern mit ge- 
wöhnlichen Lagergabeln zusammengesetzt, die Achslager nach 
der Bauart der französischen Ostbahn hergestellt. 
| 


42. Zweiachsiger Beiwagen I./II. Klasse der Cie. 
des Tramways de lOuest-Parisien, erbaut von der Cie. de 
Matériel de chemins de fer, Jvry Port (Taf. LVII, Abb. 22 u. 23). 

Es ist dies der einzige Wagen der Ausstellung ohne End- 
bühnen, statt derselben hat er zwei getrennte Mittelbühnen für 
die beiden Klassen. Diese Bauform gewährt den grofsen Vor- 
theil, die schwer belasteten Stehplatzräume zwischen die Achsen 
legen zu können, so dafs das unangenehme Wiegen des Kastens 
selbst bei schlechtem Oberbau und hoher Geschwindigkeit ver- 
mieden wird. Durch den grofsen Achsstand wird Ruhe des 
Ganges weiters gefördert. 


; gesehen. 


Abgesehen von der etwas verwickelten Form der Lang- 
träger ist diese Beiwagenform gewils eine der billigsten für 
Bahnen, welche im Sommer viel mehr Verkehr haben, als im 
Winter, und daher eigene Sommerwagen beschaffen können. 
Die Lenkachsen werden durch die Kutschenform-Tragfedern in 
der Regelstellung erhalten und bei Einfahrt in die Gleisbögen 
mittels der Kuppelung, welche am Lenkgestelle angreift, in die 
Bogenstellung eingeführt: Bei der Hinterachse ist keine zwang- 
läufige Einstellung vorhanden, da sie sich als freie Lenkachse 
selbst richtig einstellt, 

43. Zweiachsiger Beiwagen der Eisenbahn des Bois 
de Boulogne. erbaut von Hanquet, Anfort et Cie. Vierzon, 
Chère (Tafel LVII, Abb. 31, 32 und 33). 

Im Aeufsern gleicht der Kasten dem Wagen Nr, 20 der- 


_ selben Verwaltung; wie bei Nr. 46 ist jedoch eine Mittelbtihne 


fir Stehplätze eingebaut, in der eine 1,5 ™ hohe Lehne aufge- 
richtet ist, um bei Schwankungen des Wagens Stehende vor 
dem Umfallen zu schützen. Anlserdem sind Endbühnen vor- 
Der Wagen wird elektrisch geheizt und beleuchtet. 


44. Zweiachsiger offener Beiwagen der Cie. 
generale des tramways de Paris, erbaut von der französischen 
Thomson-Houston- Gesellschaft Postel-Vinay, Paris 
(Tafel LVIII, Abb. 21 und 22). 

Der Kasten besteht nur aus Stirnwänden. Die Querbänke 
sind mit Klapplehnen nach amerikanischer Art versehen. Die 
Räder sind durchgedrückt, eine Radform, die sonst nur in den 
Weststaaten Amerikas üblich Standardbremse und elek- 
trische Beleuchtung sind vorgesehen. 

Aulser diesem Wagen war noch ein zweiter, gleicher der- 
selben Bauanstalt für die Tramways Nogentais ausgestellt. 


ist. 


45. Zweiachsiger offener Beiwagen, erbaut von 
der Cie. Industrielle Paris. Dieser Wagen ist den vorbeschrie- 
benen sehr ähnlich. 


Am Schlusse dieses Berichtes möge erwähnt werden, dafs 
die Beschaffung der Zeichnungen nicht so leicht war, wie bei 
den Vollbahnen, da in Strafsenbalin-Betriebsmitteln sehr scharfer 
Wettbewerb herrscht, und die Erzeuger ihre Muster theilweise 
durch Nichtveröffentlichung vor Nachahmung schützen wollen. 
Der Verfasser ist daher den Bananstalten für die Ueberlassung 
der Zeichnungen und Angaben aufserordentlich verpflichtet und 
mufs überdies besonders dankend hervorheben, dafs ihn Herr 
Pierre Gucdon, Zugförderungsvorstand der Pariser General- 
Omnibus-Gesellschaft vielfach in der Erlangung von Grundlagen 
zu diesem Berichte unterstützte. 


en. 


Fünfzig Jahre der Entwickelung der Gebirgslokomotive. 


Von R, Sanzin, Assistent an der k. k. technischen Hochschule in Graz. | 


(Schlufs von 


_ Der Entwurf von Laussmann betraf eine vierfach ge- | 
kuppelte Lokomotive, der Uebergang:zu sechsfach gekuppelten 
Lokomotiven mit je drei Achsen in einem Drehgestelle lag 
nahe. Die Bauarten Fairlie, Meyer und Petiet brachten 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIII. Band. 12. Heft. 
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später solche Lokomotiven hervor. . Indessen fanden sie auf 
Gebirgsbahnen nur wenig Anwendung. 2>< 3/3 gekuppelte 
Lokomotiven der Bauart Fairlie fanden auf schmalspurigen 
und überseeischen, übertrieben steilen Bahnen einige Ver- 
1901. 39 


breitung. 1891 orhielt die Gotthardbahn eine sechsfach ge- 
kuppelte Tenderlokomotive der Bauart Mallet für den Güter- 
zugdienst, Sie hatte 85 t Dienstgewicht. Die Erfolge mit 
dieser Lokomotive waren jedoch solche, dafs man bei den ge- 
wöhnlichen 4/4 gekuppelten Lokomotiven mit Schlepptendern 
und 15t gröfster Achslast blieb, Der Mifserfole dürfte aber 
mehr dem zu kleinen Kessel und einigen ungünstigen Ab- 
messungen an der Maschine, als der Bauart zuzuschreiben sein. 
Die Belgische Staatsbahn hat auf der Strecke Liüttich-Ans seit 
einiger Zeit ebenfalls sechsfach gekuppelte Mallet- Lokomotiven 
im Dienst, welche sich besser bewähren. 


Die Hauptgründe, warum man mit JIlilfe dieser Bauart 


auf den Gebirgsstrecken nicht besonders starke Lokomotiven 
baut, welche die Leistungen der vierfach gekuppelten Loko- 


motiven übertreffen, sind folgende: 

Die Zugvorrichtungen der Wagen sind nicht fähig, so 
grofse Zugwirkungen zu ertragen, Diese sind in der Regel 
nicht geeignet, mehr als 7000 bis 8000 kg mit Sicherheit auf- 


zunehmen. rst neuerdings werden Kuppelungen für 10 t Zug- 
kraft in grófserm Mafsstabe eingeführt. Die Anwendung des 


Nachschiebedienstes hat seine Grenzen, da die Verständigung 


der beiden Führer bei übertrieben langen Zügen schwierig 
wird. Auch reichen die Stationsanlagen nicht immer aus, so 


lange Züge aulzunehmen. Umbauten sind wegen der Gefälls- 
brüche an den Stationsenden selten möglich. 


Der Werth der Tenderlokomotive ist beschränkt. Das 
Reibungsgewicht nimmt durch den Wasserverbrauch ab. Iäufig 


müssen die Abmessungen der Lokomotive verringert werden, 
um einen entsprechenden Wasser- und Kohlenvorrath unter- 
bringen zu kötmen, Die ohnehin beschränkten zulässigen Achs- 
drücke werden nicht ganz ausgenutzt, Als Beweis für 
diese Thatsache kann auf eine Reihe von Gebirgslokomotiven 
der Bauart Mallet-Rimrott hingewiesen werden, welche 
Schlepptender 


daher 


besitzen. 

Endlich ist nenerer Zeit der Beschleunigung der Güter- 
mehr Aufmerksamkeit geschenkt worden, da hierdurch 
die Leistung einer Gebirgstrecke erheblich gesteigert werden 
kann. Für schnell fahrende Lokomotiven tritt aber der Kessel 
weit mehr Betrachtung, als das Reibungs- 


"po 


in den Bereich der 


gewicht. Gyrofse, leistungsfähige Kessel sind in erster Linie 
nötlig. Kine Folge davon ist, dafs die verworfenen Lauf- 
sachsen auch bei Gebirgslokomotiven wieder auftreten, haupt- 


süchlich, nm das bedeutend vergrifserte Kesselgewicht tragen 
zu helfen. Als Beispiel können auch hier Gebirgslokomotiven 
der Bauanstalt Mallet-Rimrott angeführt werden, welche 
cine Laufachse im führenden Drehgestelle gelagert haben. Tier 
macht sie zugleich den Gang des sonst etwas unruhigen Dreh- 
gestelles sicherer, 

Somit sind heute zwei Regeln wieder umgestolsen, welche 
lange Zeit für eine vollkommene Gebirgslokomotive als malsgebend 
angeschen wurden, nämlich die Abwesenheit cines Schlepptenders 
und die Verworthung des ganzen Gewichtes zur Erzeugung von 
Reibung. Demnach bleibt den Bauarten Meyer, Fairlie 
und Mallet-Rimrott nur die Aufgabe möglichst voll- 
kommener Kinstellung der Triebachsen in Gleiskrümmungen zu 


erfüllen, die damit erreichten Vortheile sind nicht immer so 


ey 


ausschlaggebend, dafs sio die Nachthoilo dieser Bauarton oul 
wiegen könnten, | 

Aeulserst sinnreich ist die Bauart Klose, welche in. den 
verschiodenartigsten Ausführungen bereits vielfach Eingang ge- 
funden hat, Ihr erfolgreichstes Feld wird das Gebiet der 
Schmalspur werden, weil dort manche Bauart ausgeschlossen 
ist, welche auf Hauptbahnen wegen der Einfachheit vorgezogen 
wird, Dio scharfen Krümmungen dieser Bahnen gestatten oft 
nur so kurze Achsstände, dafs selbst Doppelschemellokomotivon 
unmöglich worden. Hingegen scheinen die Erfolge auf Haupt- 
bahnen nicht so bedeutend zu sein, wohl deswegen, weil mit 
Hülfe viel einfacherer Bauarten nahezu prece Vortheile or- 
reicht werden können. 

Endlich sei die Bauart Klien-Lindner erwähnt, welche 
auch eine eigenartige Ausführung der Endachsen, trotz foster 
Lagerung der Achsen und Gestänge ein richtiges Einstellen 
der mit den Rädern verbundenen Hohlachsen erzielt, 

Fine einfache, sehr werthvolle Anordnung ist das Dreh- 
gestell von Helmholtz. Die nach der oben gebrachten Be- 
gründung oft nöthige Laufachse ist in sinnreicher Weise mit 
der zunächstliegenden Achse verbunden, sodals sich letztere in 
den Krümmungen zwangläufig verschiebt. Diese Anordnung ist 
bei vielen Lokomotiven bereits mit bestem Erfolge eingeführt. 
Fine ähnliche, aber unvollkommencre Anordnung wiesen die 
Beugniot-Lokomotiven auf. 

Jahrzehnte hindurch sind die Lokomotiven zur Beförderung 
von Personenzügen auf Gebirgsstrecken wenig ausgebildet 
worden, Sie waren in der Regel dreifach gekuppelte Loko- 
motiven mit Schlepptendern, welche sich von den Güterzug- 
lokomotiven der Thalstrecken nicht viel unterschieden, Als 
sich jedoch das Bestreben allgemeiner Beschleunigung der 
Schnellzüge Bahn brach, kam man mit diesen Lokomotiven 
nicht mehr Jange aus. Während das Reibungsgewicht noch 
vollkommen genügte, verlangte die höhere Fahrgeschwindigkeit 
grölsere Kessel. Die nunmehr angewandten Laufachsen, in 
Bissel-Gestellen und Adams-Achsbüchsen gelagert, erhöhten 
die Sicherheit beim Durchfahren der Gleiskrümmungen und er- 
laubten raschere Thalfahrt, Bald genügten diese 3/4 ge- 
kuppelten Lokomotiven nicht mehr und stärkere 3/5 gekuppelte 
mit führenden Drehgestellen wurden eingeführt. Diese Gebirgs- 
schnellzuglokomotiven sind heute auf fast allen Gebirgsbahnen 
für die Beförderung der durchgehenden Schnellzüge in Ver- 
wendung. Auf Bahnen, auf denen die Reibung von drei ge- 
kuppelten Achsen nicht mehr genügt, hat man neuerdings auch 
4/5 gekuppelte Lokomotiven zur Beförderung von Personen und 
Schnellzügen herangezogen. 

Dicse drei genannten Lokomotivarten wurden von Amerika 
übernommen, wo sich die Ausbildung der Gebirgslokomotive 
in etwas abweichender Weise vollzogen hat. Indessen waren 
schon 1860 Personenzuglokomotiven mit führenden Drehgestellen 
der Bauart Vaessen auf europäischen Gebirgsbahnen im 
Betriebe, 

Besondern Werth für Gebirgslokomotiven hat die An- 
wendung der Verbundwirkung. Diese Lokomotiven sind auf 
den langen, gleichmälsig ansteigenden Rampen sehr gleich- 
[örmig beansprucht und deswegen ganz besonders geeignet, die 
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Sparsamkeit der Yerbundwirkung zur Geltung zu bringen, Wie 
bereits bemerkt, beruht die Bauart Mallet-Rimrott auf 
der Anwendung der Verbundwirkung. Auch Meyer-Loko- 


motiven hat man neuerdings als Verbundlokomotiven ausgeführt. ` 


Wegen der besondern Einfachheit erfreuen sich aber Zwei- 


| 
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zylinder-Verbundlokomotiven grofser Beliebtheit. Eine grofse ' 


Anzahl 4/4 und 4/5 gekuppelte Lokomotiven ist mit Erfolg 
so gebaut worden. Etwas schwierig ist das Unterbringen 
grolser Niederdruckzylinder innerhalb der Umgrenzungslinie, 
= Besondern Vortheil bringt in dieser Beziehung die seit längerer 
Zeit angestrebte und in weiten Gebieten bereits durchgeführte 
Abschrägung der Stufen an den unteren Ecken der Um- 
grenzungslinie, Baurath Gölsdorf hat mit Hülfe dieser Er- 
leichterung an seinen Gebirgslokomotiven Niederdruckzylinder 
von 800 und 850 "m Durchmesser ausführen können, und es 
ist nicht ausgeschlossen, dals diese Mafse noch übertroffen 
werden. Wegen der geringen erforderlichen Geschwindigkeit 
ist die Vierzylinder-Bauart, wie sie die Paris-Lyon-Mittelmeer- 
Bahn ausführt, kaum geeignet, für Güterzuglokomotiven Vor- 
theile zu bieten, für raschgehende Personenzuglokomotiven hat 
sie mehr Berechtigung. | 

Zur Zeit der Erbauung der Semmering-Bahn erschien der 
Betrieb von Steilrampen mit Steigungen von 25 %/,, ein Wagnis, 
Heute geht der Betrieb auf diesen Rampen trotz des riesig 
gesteigerten Vorkehres mit grölserer Regelmäfsigkeit vor sich. 
Man hat auch weit steilere Strecken mit Erfolg gebaut und 
betrieben. Indessen ist der wirthschaftliche Erfolg auf Strecken 
mit Steigungen von mehr als 25 bis 30 °/,, zweifelhaft. Be- 
wunderungswerth ist der Scharfblick Ghegas, welcher diese 
Grenze richtig traf. Eine Ausnahme bilden Nebenbahnen, 
welche selbst bei Steigungen von 40 bis 50 °%/,, bei geeigneten 
Verhältnissen noch mit Vortheil betrieben werden können. 
Auch diese Errungenschaft ist den Fortschritten des Lokomotiv- 
baues zu danken, welche sparsam arbeitende und doch mächtige 
Maschinen zu bauen gestatten, 

Für besonders steile Neigungen sind Zahnstange und Zalm- 
rad an die Stelle der Reibung getreten. 1862 erbaute N. 
Riggenbach die erste brauchbare Zahnlokomotive. 1870 
wurde die Bergbahn Vitznau-Rigi eröffnet. Nun folgt in rascher 
Folge eine Reihe kühner Bergbahnen dieser Bauart, doch 
waren dieses nur Bahnen für Vergnügungs-Verkehr von ört- 
licher Bedeutung. Allgemeinen Werth erhielten die Zahnbahnen 
durch Roman Abt, welcher durch Vereinigung von Reibungs- 
und Zahn-Strecken und Einführung der getheilten Platten- 
Zahnstange die ganze Bauart billiger und verwendbarer machte. 
Die auf diesen Strecken im Betriebe stehenden Lokomotiven 
besitzen getrennte Reibungs- und Zahn-Maschinen. Die zuerst 
so schwierig erscheinende Lösung der Aus- und Einfahrt in 
die Zahnstange würde ebenfalls von Abt in einfachster Weise 
gelöst. In dieser Form ist die Zahnbahn für besonders 
schwierige Gebirgstrecken selbst für Haupthahnen unter Um- 
stiinden geeignet, | 

In Nordamerika hat sich die Gebirgslokomotive abweichend, 
von einigen vorübergehenden Erscheinungen abgesehen, schr 
‚einfach und vollkommen entwickelt. Schon sehr früh wurden 
vier gekuppelte Achsen eingeführt, Man versäumte auch nicht, 


diesen langsam fahrenden Lokomotiven Drehgestelle vor den 
Triebachsen zu geben, wodurch der Oberbau besonders geschont 
wurde. Da man in Nordamerika bei nicht so schr steilen 
Neigungen bis 22,5 °/.,*) auf Hauptbahnen gréfsere Raddurch- 
messer vorzog, so entstanden sehr grofse feste Achsstinde. Die 
Verschiebbarkeit der Achsen ersetzte man durch Weglassen 
der Spurkränze an den mittleren T'riebachsen, die erhöhte Be- 
anspruchung des führenden Triebradspurkranzes wird durch 
den Isinflufs der Taufachsen in dem führenden Drehgestelle 
gemildert. Neuerdings erhalten auch Gebirgslokomotiven für 
Güterzüge zweiachsige Drehgestelle. Die Feuerbüchsen sind 
ausnahmslos unterstützt, so dafs gröfsere Geschwindigkeiten 
ohne Nachtheil auf Lokomotive und Oberbau sind. Verbund- 
wirkung wird viel verwendet, neben der Vauclain-Verbund- 
Bauart sind auch Bauarten mit zwei Zylindern stark verbreitet. 
An Lokomotiven der letztern Art hat man bereits Niederdruck- 
Durchmesser bis zu 914mm in Anwendung gebracht. Auf- 
fallend sind die grofsen Raddurchmesser von 1300 bis 1600 wm 
und die langen Hübe von 660 bis 762 "" an amerikanischen 
Gebirgslokomotiven. 
dennoch überschreiten die Rostflächen nur selten das gewöhn- 
liche Mais von rund 3 qm. Während die 
nordamerikanischen Lokomotiven bis 1880 
europäischen erreichten, haben sie seitdem letztere bedeutend 
überschritten. Achsdrücke von 17 t sind sehr stark in Gebrauch. 
In einzelnen Fällen werden sie bis 20t und höher getrieben. 


Die Heizflächen sind oft ganz gewaltig, 
Achsstände der 


kaum die der 


Auf gewöhnlichen Gebirgsstrecken der- nordamcrikanischen 
Hauptbahnen genügen 4/5 gekuppelte Lokomotiven, Consolidation- 
type, und 4/6 gekuppelte, Mastodon-type. Auf besonders starken 
Steigungen sind schon längere Zeit 5/5 und 5/6 gekuppelte 
Lokomotiven im Betriebe, welche trotz ihres grofsen festen 
Achsstandes aufser der Weglassung der Spurkränze an den 
mittleren Rädern kein anderes Mittel zur Erleichterung des 
Durchfahrens von Krümmungen Tenderlokomotiven 
sind für Gebirgsbahnen Dreh- 
gestell-Lokomotiven, welche den Bauarten Fairlie, Meyer 
oder Mallet entsprechen würden, sind spärlich, auf Haupt- 
bahnen gar 
schen Gebirgsbahnen zeigt es sich wieder, dafs die größte Ein- 
fachheit in Bezug auf Sparsamkeit und Betriebsicherheit den 
meisten Vortheil bietet. 


besitzen. 


nur wenig in Verwendung. 


nicht anzutreffen. Auch auf den nordamerikani- 


Die Geschichte der Entwickelung der Gebivgslokomotive 
ist die der Ausbildung einer Lokomotive, welche unter einer 
Anzahl wechselnder Einflüsse und unter stets wachsender, sich 
nicht selten widersprechender Anforderungen vor sich geht. 
Seit 50 Jahren hat sie Lokomotiybauer 
rege gehalten, den immer neuen Bedürfnissen gerecht zu werden. 
Hunderte von begabten Frfindern haben auf diesem Gebiete 
Hervorragendes geleistet. Viele verschiedene Wege werden 
gewiesen und eingeschlagen, bis die Ergebnisse eines längern 
Betriebes die Anordnungen rechtfertigten oder verurtheilten. 
Viele Bauarten, welche unter bestimmten Verhältnissen Mils- 
erfolge aufzuweisen hatten, waren für andere oft die einzige 


den Scharfsinn der 


*) Grölste Steigung in den Gebirgsstrecken auf den nordameri- 
kanischen Hauptbahnen, 
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richtige Lösung. Mit einer Bauart sind nie alle Vortheile 
einer vollkommenen Gebirgslokomotive zugleich zu erreichen, 
aber es ist nöthig, den Bedingungen zu entsprechen, welche in 
jedem bestimmten Falle am dringendsten gefordert werden. 
Da diese Bedingungen je nach Spurweite, Steigung, Oberbau, 
Krümmungshalbmesser u. s. w. der in Betracht kommenden Bahn 
sehr verschiedenartig sein können, darf es auch nicht Wunder 
nehmen, dals eine so grolse Zahl von ganz verschiedenartigen 
Bauweisen besteht, ohne dafs eine bestimmte als den andern 


— 
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durchaus überlegen bezeichnet werden könnte, Es ist heute 
grade so wenig möglich, allgemein zu entscheiden, welche Bau- 
art für Gebirgslokomotiven unbedingt vorzuziehen ist, wie vor 
fünfzig Jahren. 

Diese Besprechung erhebt nicht den Anspruch, vullständig 
zu sein, sie soll das Gedenken an die Vorkämpfer auf diesem 
Gebiete wach erhalten, das in einem Malse wie wenige andere, 
Scharfsinn, Sachkenntnis, Arbeit und Muth der fördernden 
Männer gefordert hat. 


Einwirkung des Meerwassers auf Stahlschienen in tropischen Ländern. 


Von J. W. Post, ehemaligem Ingenieur I. Klasse der niederländisch-indischen Staatsbahnen zu Utrecht. 


Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel LX. 


Zu dem Berichte des verstorbenen General-Inspektors der 
öffentlichen Arbeiten für die französischen Kolonien, Bricka, 
über Stahlschienen, den der Verfasser in der 6. Sitzung des 
internationalen Eisenbahn-Kongresses im Auftrage des Ausschusses 
für den verstorbenen Berichterstatter auszüglich vortrug, liest 
man, dafs eine schädliche Wirkung des Meerwassers auf Stahl- 
schienen sich deutlich zeigte nur bei Gleisen, welche in un- 
mittelbarer Nähe des Meeres liegen, und besonders unter 
tropischen Verhältnissen. Uebrigens wurden in der 6. Sitzung 
über diesen Punkt wenig bestimmte Angaben beigehracht. 

Aus Anlals dieser Berichterstattung schickte der Ober- 
ingenieur Delprat der Sumatra-Staatsbaln dem Verfasser ein 
merkwürdiges Beweisstück, nämlich ein Stück einer Stahl- 
schiene, welche seit 10 Jahren dem Meerwasser mehr oder 
weniger ausgesetzt war. Das Gleis, worin die Schiene lag, 
befindet sich am Emma-Hafen auf Sumatra bei einer Steingrube 
und liegt nur wenig höher, als das gewöhnliche Hochwasser. 
Eine Abzweigung dieses Gleises liegt auf einem Wellenbrecher 
und die Schienen dieser Abzweigung zeigen die nämlichen Rost- 
Erscheinungen. 

Abb. 10, Taf. LX zeigt den Querschnitt der neuen Schiene 
und 10 Jahre später nach Entfernung der Rostschicht. Zu- 


Zusammenstellung I. 


Ver- - 
Neu | Alt minde- 
rung 
Kopfbreite mm 53 42 | 11 
Stegdicke . - . . „103111 6847| 4 
Fuísbreite . . : . 3 90 63 | 27 
Höhe . e a Ste. 3 110 | 103 7 
Fuísdicke links . . , 8 15| 65 
Fufsdicke rechts . R 8 25| 5,5 
Querschnitt . qem 32,7; 19,1 13,6 
Gewicht auf. kg/m 257| 15 | 10,7 


sammenstellung I giebt die Verminderung der Abmessungen 
und des Gewichtes an. 


Da die Fulsbreite um 27 ™ abgenommen hat, falsten die 
Befestigungstheile den Schienenfufs nicht mehr. Das Wider- 
stands-Moment der verrosteten Schiene genügt nicht mehr, um ` 
die gröfste Radbelastung von 5 bis 6t zu tragen, wozu die neue 
Schiene reichlich im Stande war.*) | 


Die Gewichts-Verminderung einer Schiene in einem Jahre 
beträgt ungefähr 1 kg, also in diesem Falle rund 4 °/, des 
Neugewichtes jährlich.**) Dieses bestätigt den im Bricka- 
schen Berichte erwähnten Eindruck, 


Es ist daher erwünscht, besonders für tropische Bahnen 
und Kleinbahnen in Gleisen, welche der unmittelbaren Wirkung 
des Meerwassers von Zeit zu Zeit ausgesetzt sind, schwere 
Schienen mit dickem Fufse zu verwenden, wie sie schon in 
allen Ländern üblich sind für Gleise, welche in langen Tunneln 
liegen. 

Es würde sich vielleicht lohnen, solche Schienen mit Blei- 
mennige oder sonstiger Farbe anzustreichen; doch läfst sich 
der Nutzen solcher Mafsnahmen nur durch vergleichende Ver- 
suche feststellen. 


*) Diese Gleise waren seit einigen Jahren aufser Betrieb. In 
einem regelmäfsig befahrenen Gleise wäre die Oxydation der Schienen 
vermuthlich etwas geringer gewesen. 

**) Im Jahresberichte der Samarang-Joana-Dampfkleinbahn- 
Gesellschaft, Java, für 1900 wird erwähnt, dafs verhältnismäfsig viele 
Schienen des Hafengleises in Samarang erneuert werden mulsten und 
zwar wegen Rost, hauptsächlich an den Schienen-Fiifsen. — Auch die 
Schienen auf den Molen von Tynemouth, die den Krahn zum Ver- 
legen der grofsen Molenblöcke trugen, zeigten nach kurzer Frist 
ähnlichen Abgang durch Rost. 
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Zu den Arlberg-Bremsversuchen.”) 


Bezüglich der am Arlberge angestellten vergleichenden 
Bremsversuche zur Ermittelung der für die dort vorliegenden 
Verhältnisse bester Bremsart und der Ergebnisse dieser Ver- 
suche geht uns von betroffener Seite eine Druckschrift zu, 
welche nachzuweisen sucht, dafs die Wahl der selbstthätigen 
Saugebremse für das Netz der österreichischen Staatsbahnen 
in wirthschaftlicher und technischer Beziehung nicht richtig 
sein würde, und welche auch Einwendungen gegen Plan und 
Ausführung dieser Versuche erhebt. Mit Rücksicht auf die 
Wichtigkeit, welche diese Frage für alle Eisenbahn-Fachleute 
besitzt, theilen wir hier kurz die in der Druckschrift berührten 
Punkte in der Hoffnung mit, dadurch vielleicht auch noch 
andere berufene Stimmen zu Aeufserungen über den Gegenstand 
zur endlichen Klärung der Frage zu veranlassen. Wir lassen 
dabei die gegen die Saugebremse erhobenen Bedenken den 
Einwänden gegen die Versuche selbst folgen. 


A, Einwände gegen die Versuche am Arlberge. 


1) Die Fahrten wurden mit geringer Geschwindig- 
keit ausgeführt. Man kann sich aber der Einführung hoher 
Geschwindigkeiten nicht entziehen, und erst deren sichere Be- 
herrschung bildet den richtigen Malsstab für die Güte einer 
Bremse. 


2) Zur Feststellung der Bremsergebnisse wur- 
den keine selbstthätigen Schreibwerke verwendet, die Einzel- 
ablesungen an schwankenden Druckmessern erfordern grolse 
Erfahrung des Beobachters und führen auch bei deren Yor- 
handensein leicht zu unrichtigen Schlüssen, da das Gesammt- 
bild der Bremsung für nachträgliche ruhige Bearbeitung nicht 
vollständig und scharf erhalten bleibt. 


3) Die drei Versuchszüge hatten drei verschiedene Ge- 
schwindigkeitsmesser, die aber nicht verglichen wurden. 
Auch sind die Geschwindigkeiten mehrfach mit der Sekunden- 
uhr bestimmt, was namentlich bei höheren .Geschwindigkeiten 
nicht unerhebliche Beobachtungsfehler liefert. 


4) Die angewendete Bremskraft war bei den verschie- 
denen Zügen nicht dieselbe. Die Westinghouse-Bremse wurde 
mit dem ihrer Berechnung zu Grunde liegenden Leitungsdrucke 
betrieben, die selbstthátige Saugebremse, die auf die Saug- 
wirkung von 45 cm Wassersäule berechnet ist, mit einer solchen 
von 50 und 51cm in der durchgehenden Rohrleitung und mit 
noch höherer bei der Thalfahrt. Daher war der Klotzdruck 
bei den Nothbremsungen an beiden Zügen verschieden. Auch 
wurde die Lokomotive am Zuge mit der Saugebremse nur bei 
Nothbremsungen gebremst, bei dem mit der Druckbremse stets. 
Das schwere ungebremste Gewicht an der Spitze des Zuges streckte 
denselben bei gewöhnlicher Thalfahrt, und der Zug wurde stärker 
eingebremst. Dadurch wurden die Stölse des Saugebremsen- 
Zuges geringer und die stärkere Bremsung der Wagen ver- 
kürzte den Bremsweg bei Nothbremsungen. Der Druckbremsen- 
Zug konnte wegen Kürze der Frist nicht mehr in gleicher 
Weise ausgestattet werden. 


5) Der Lokomotivführer des Saugebremsen - Zuges 
war auf Bremse und Strecke genau eingeübt, der des Druck- 
bremsen-Zuges kannte weder die Bremse noch die Strecke 
genau. Daraus muísten . auf der ungewöhnlich schwierigen 
Strecke Nachtheile für letztern entstehen. 


6) Bei den Nothbremsungen in km 120 und 128 
fanden nach vorhergehender erheblicher Einbremsung der Züge 
statt, die bei den Zügen nicht gleichmälsig war. Nach dem 
Stande des Leeremessers wurde die Vorbremsung von dem 
Führer des Saugebremsen-Zuges kurz vor der Nothbremsung 
gesteigert. Die Erfolge dieser Verhältnisse lassen sich wegen 
des Mangels selbstthätiger Aufschreibungen nicht genau fest- 
stellen. 

7) Schnellbremsungen bei offener Bremse fanden 
innerhalb der Versuche nicht statt. Mit der Saugebremse 
wurde nur eine solche Bremsung vorgenommen und bis zu deren 
Eintritt mit Dampf gefahren, so dafs der Zug im Augen- 
blicke der Schnellbremsung gestreckt war. Die bei Schnell- 
bremsungen mit der Saugebremse nicht seltene Zugtrennung 
kann möglicher Weise hierdurch verhütet sein. Viele Versuche 
auf den österreichischen Bahnen haben gezeigt, dals Zugtren- 
nungen durch Nothbremsung mit der selbstthätigen Saugebremse 
bei Zügen von mehr als 25 Wagen sehr häufig eintreten. 


8) Der auf den Gefällen bei Fiume bewährte Zugbetrieb 
mit doppelter Druckbremse, bei welchem nur der Zug dauernd 
gebremst und die erforderliche Abstufung mit der nicht selbst- 
thätigen Druckbremse an Lokomotive und Tender erzielt wird, 
und die die Radreifen der letzteren erheblich schont, konnte 
wegen der Kürze der Frist für die Arlberg-Versuche nicht 
mehr eingeübt werden. 

9) In den Mittheilungen über die Versuche ist angegeben, 
dals die Schnellwirkung der Druckbremse versagen könne, 
wenn sie im Zustande gelinder Betriebsbremsung gefordert wird. 
In diesem Falle stehen die Kolben aller Anstellventile auf 
Bremsung, es tritt dann allerdings bei Nothbremsung keine 
Luft aus der Hauptleitung in die Bremszylinder, aber auch an 
einem Zuge von dreilsig Wagen tritt die Nothbremsung an den 
letzten schon nach zwei Sekunden ein, indem die Luft der 
Hülfsbehälter in die Bremszylinder strömt. Der Ausgleich des 
Druckes zwischen den Luftbehältern und Zylindern erfolgt in 
derselben Zeit wie bei Nothbremsung aus offener Bremse. Die 
Ueberführung von Luft aus der Leitung in die Bremszylinder 
bei Schnellbremsung mit der Westinghouse-Bremse hat nicht 
in erster Linie den Zweck, den Druck in den Bremszylindern 
zu erhöhen, sondern den, die Spannung in der Hauptleitung 
schnell zu vermindern; ersteres ist nur ein nützlicher Neben- 
erfolg. Eine vorbandene Betriebsbremsung beeinträchtigt also 
die Nothbremsung nicht. 


B. Mängel der Saugebrenise, 


1) Der Betriebsdruck der Saugebremse kann nie auf 
lat gesteigert werden, man braucht daher grofse Zylinder, 


*) Organ 1901, S. 149; Oesterreichische Eisenbahnzeitung 1901, Nr. 17, 10. Juni. 
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von denen aber einer für Personenwagen von mälsigem Ge- 
wichte nicht ausreicht, bei solchen von 30t und mehr genügen 
selbst zwei der grófsten Zylinder nicht. Bei der Druckbremse 
genügt wegen der etwa fünfmal höheren Betriebspannung ein 
kleinerer Zylinder für jeden Wagen, dessen Wirkung man 
durch Iirhóhung der Spannung auch noch steigern könnte, Die 
Ausstattung mit Druckbremse ist also wesentlich leichter und 
billiger. Durch Erhöhung der Spannung kann die Druckbremse 
für sehr hohe Geschwindigkeiten auch dem mit Wachsen der 
Geschwindigkeit eintretenden Abnehmen der Reibungsziffer an- 
gepalst werden, wie es bei den I,-Zügen schon geschieht.) 
Die Leistung einer einmal eingebauten Saugebremse ist da- 
gegen späteren höheren Anforderungen gegenüber nicht mehr 
einstellbar. 

2) Die Saugebremse bedarf Stopfbüchsen und Kolben- 
dichtungsringe, die in Unordnung kommen und zu Be- 


triebstörungen und Tirhöhung der 


Erhaltungskosten führen 


können. 


3) Die Saugebremse saugt bei jeder Bremsung Staub 


und Fremdkörper an, die ihren Bestand schädigen, so ver- ' 


stopft nicht selten eingesaugtes Werg die Leitungen, 

4) Die älteren Saugebremsen-Zylinder hatten nur sehr 
geringen Kolbenhub, die Bremsklötze nur 
geringen Abstand von Räder, woraus häufiges Anschleifen und 


daher 


*) Organ 1896, S, ST; 1897, N. 228, 
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die Nothwendigkeit oftmaligor Nachstellung erwuchs. Um den 
Kolbenhub zu vergrölsern hat man den Zylindern sehr grofse 
Behälter hinzufügen müssen, da sonst die Bremskraft am Schlusse 
des Tubes zu klein geworden wäre. Diese Behälter sind oft 
gröfser, als der Hauptbehälter der Druckbremse. So entsteht 
abermals eine Kosten- und Gewichts-Erhöhung und die an sich 
nicht geringe Schwierigkeit der Anbringung der Saugebremso 
wächst. 


5) Ein Schnellventil ist für die Saugebremse zwar 
entworfen und versucht, aber in den Betrieb nicht eingeführt, 
seine Durchbildung scheint also auf beträchtliche Schwierig- 
keiten zu stolsen. 

6) Die Leerecrzcugung bedingt Abkühlung, daher ist die 
Saugebremse dem Binfrieren mehr ausgesetzt, als die Druck- 
bremse. 


7) Die Kosten der Saugebremse sind in Anlage und Er- 
haltung namentlich für schwere schnell fahrende Wagen höher, 
als die der Druckbremse. 


Die Druckschrift weist schlicfslich noch darauf hin, dafs 
die anfangs weit verbreitete Saugebremse mehr und mehr auf 
den Kleinbetrieb, hier ohne selbstthätige Wirkung. zurückzieht. 
Druckbremse beherrscht einheitlich fast alle gröfseren 
Länder Europas, cin kleinerer, die Saugebremse einführender 
Kreis wird also unter Erschwerung des Durchgangverkehres zu 
leiden und zu dessen Aufrechterhaltung erhöhte Kosten aufzu- 
wenden haben. 


Fortschritte im Baue der Personenwagen. 


Neuere Personenwagen 11. und II. Klasse der Niederländischen Central-Eisenbahn. 


Von J. W. Verloop, Ingenieur, Vorstand des Maschinen- und Betriebsdienstes. 


Ifierza Zeichnungen Abb, 1 bis 10 auf Tafel LIX. 


Weil der Personenverkehr auf der Strecke Utrecht-Baarn 

zugenommen hat, so hat die Niederländische Central- 
löisenbahn-Gesellschaft beschlossen, ihre Personenwagen zu ver- 
mehren. 

Die neuen Personenwagen sind, wie die frühcren*) aus 
Djatiteakholz aus den niederländischen Besitzungen hergestellt. 
Die Kastenlänge beträgt 14,27 ™ für die Wagen II. und 14,08 ™ 
für die Wagen IIT, Klasse; die Breite beträgt für beide 3,065 ™, 
dic ganze Bufferliinge für den Wagen II. Klasse 17,465 ™ und 
für den Jif, Klasse 17,275", Dic Wagen sind mit Pintsch- 
Gasbeleuchtung verschen. Die Dampfheizung unterscheidet sich 
von der frübern dadurch, dafs die Wärme durch Umstellen 
von zwei Jlähnen auf den Endbühnen in dreifacher Weise je 
nach der Aulsenwärme geregelt werden kann. Die Fulsboden- 
heizung bleibt, wie früher, in der kalten Jahreszeit dauernd 
im Betriebe; durch Umstellen des Uahnes auf den Endbúlnen 
können abwechselnd die rechte, die linke oder beide Seiten 


stark 


II. Klasse ist in Malerei mit Teakholzleisten ausgeführt; die 
Sitze bestehen aus Teakholz mit braunem Plüsche. Der 
Wagen II, Klasse besteht aus zwei Hälften mit je 3*/, Ab- 
theilen für 28 Reisende, also im Ganzen für 56 Reisende, 
ohne die Stehplätze auf den Eindbühnen, und ist mit Fenster 
an jeder Kopfwand versehen. Die Wagen haben Schiebethüren 
mit einem Durchgange von 700 mm erhalten; diese’ Thüren 
laufen auf einer Geschirrborte an der Ober- und Unterseite 
und sind für die Zugluft mit Filz-Geschirrborten versehen. 
Der Wagen III. Klasse hat zwei Abtheilungen von vier und 
fünf Abtheilen mit Plätzen für 90 Reisende, ohne die Steh- 
plätze auf den Endbühnen. Beide Wagen haben erhöhte Dächer 
mit Lúftungsaufsatz, Die Wagen sind mit Drehgestellon der 
Bauart Fox aus Flufseisenblech von 10 nm von der Leeds 
Forge Company zu Leeds in England versehen, welche zum 
gröfsten Theile mit den in England üblichen Drehgestellen 
übereinstimmen. Der Gesammt-Achsstand beträgt 12,940", 


des Wagens geheizt werden. Die Ausstattung der Wagen | der der Drehgestello 2,440 ”, 


*) Organ 1897, N. 9, 


Bei der Probefahrt, woran aulser der Aufsichtsbehörde 


der Niederländischen Regieruug einige Ingenicure der Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen und die Direktion der Nieder- 
ländischen Central-Eisenbahn theilnahmen, wurde bei 90 km/St. 
Geschwindigkeit noch ruhiger Gang festgestellt. 


Versuchsweise sind die Wagen II. Klasse zwischen den 
Rahmen und der Wiege mit Blattfedern, die Wagen III, Klasse 


u mr nn 


| 


mit Schraubenfedern verschen. Bei der Probefahrt erwiesen 
sich Blattfedern vortheilhafter als Schraubenfedern. 

Die Wagen sind in den eigenen Werkstätten der Balın 
gebaut worden. Das Leergewicht der Wagen II. Klasse be- 
trägt 25860 kg; das der Wagen III. Klasse 24 360 kg. 


Neuere Formen für Flüssigkeitsbehälter. 


Nach dem Aufsatze von G. Barkhausen in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1900, S. 1594 und 1681. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel LX. 


Nachdem man für Flüssigkeitsbehälter die höchst unzweck- 
mifsige rechteckige Form verlassen hatte, wendete man die 
Zylinderform an mit einer Kugelhaube mit gebördeltem Rande 
als Boden, (Textabb. 1.) Die Beanspruchung des Bodens 


eines Behälters ergiebt sich wie folgt: 


Abb. 1. 


Abb. 2. 
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Auf das Stück df (Textabb. 2) wirkt der Flússigkeits- 
druck »tdf, der sich in eine Strahlspannkraft A = ytdfcosa 


ed a ; 1 
und in eine wagerechte Seitenkraft h= y tdf . - - zerlegt. 
sm a 


Diese letztere beansprucht die kleinsten Theile des Bodens als 
Ring und bringt in ihnen die Ringkraft B== hr hervor. 

Eine Ringspannung im Boden entsteht aber auch dadurch, 
dafs die Strahlspannkraft A am cinen Ende des gekrümmten 
Bodentheiles in die A, des andern Endes verwandelt werden 
muls (Textabb. 3). Im vorliegenden 
Falle entsteht dabei die Ring- Druck- 
kraft B, =h,r. Was den Sinn der 
Kräfte anlangt, so ist die Strahlspann- 
kraft A eine Druckkraft im Boden ober- 
halb des Unterstützungspunktes, eine 
Zugkraft, wenn der betreffende Boden- 
theil unterhalb des Stützpunktes liegt, 
ferner ist die Ringkraft B eine Zugkraft, 
wenn der Ring die Flüssigkeit umgiebt, 
im umgekehrten Falle eine Druckkraft ; 
der Sinn der Ringkraft B, hängt von 
dem von A und von der Lage der beiden Hauptkrimmungs- 
halbmesser ab. Bemerkt sei dabei noch, dafs der Sinn von B 
durch B, umgekchrt werden kann, dafs ersterer aber im All- 
gemeinen der malsgebende ist. 

Bei dem Behälter Toxtabb. 1 ist für die vorkommenden 
Verhältnisse in der That B—B, stets eine Zugkraft, so dals 
keine Verstcifungen für diesen. Boden in Frage kommen. 
Schwieriger ist die Aufnahme der wagercchten Scitenkraft 1, 


Abb. 3. 


der bis zum Rande dieses Bodens angesammelten Spannkraft A... 
Bei kleinen Behältern wird diese Kraft 11 von dem als Druck- 


` ring wirkenden Börtelrande aufgenommen. 


Muls aber die Zylinderwand und der Auflagerring mit 
herangezogen werden, so werden dic Verbindungsniete auf Zug 
beansprucht und aufserdem ergeben sich folgende Nachtheile : 

Die untere Fuge ist schwer dicht zu balten; während sich 
der Zylinder unten cinengt, wird er oben durch den Wasser- 
druck geweitet, so dafs ein Verbeulen der Wand eintritt: unten 
tritt beim Füllen und Leeren des Behälters eine Bewegung cin, 
die das Auflager, besonders wenn es aus Mauerwerk besteht, 
nachtheilg beeinflulst. 

Um leistungsfähige Behälter grofsen Inhaltes zu erhalten, 
hat man einestheils die wagerechte Bodenkraft 
gröfserung des Haubenpfeiles zu verringern gesucht, anderen- 


durch Ver- 
theils hat man dem Auflagerringe solehe Stärke gegeben, dafs 
er nicht blos die senkrechten, sondern auch die wagerechten 
Kräfte ohne erhebliche Formänderung aufzunehmen im Stande 
war, wobei freilich das Hin- und Iferwandern bei Entleerung 
und Füllung auf der Unterstützung nicht gehoben wurde. 

führten 


eide Lösungen 


Abb. 4 e 


aber nicht zu befriedigenden 


Ergebnissen; man verliels die 
einfache Haubenform, und Intze 
hat für die Bodengestaltung 
grölserer Behälter die allgemein 
bekannten Formen angegeben 
(Textabb. - und 5).*) 

Der Boden setzt sich hier- 


bei aus Kegel- und Kugelllächen 


Sf by Soe 
Di 
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1) D. R. P, 28187. 
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zusammen und stützt sich auf einen Innenring; die Verhältnisse 
der an diesen Ring anschlicfsenden Bodentheile sind so ab- 
gewogen, dals sich die wagerechten Seitenkräfte H der Strahl- 
kräfte A aufheben und nur die lothrechten durch die Stützung 
aufzunchmen bleiben. Man kann dies erreichen, wenn die 
Auflast zu beiden Seiten des Ringes auf den Bodentheilen 


gleich ist, und man beide mit gleicher Neigung gegen die | 


Wagerechte in den Stützring einführt, oder wenn man die 
Winkel den verschiedenen Belastungen anpalst, d. h. bei grölseren 
Belastungen auch einen um so viel grölsern Winkel wählt, dafs 
die wagerechte Seitenkraft dieselbe bleibt. Die Intzebehälter 
und haben lange vorgcherrscht und 
schienen allen Anforderungen zu entsprechen, so lauge gewisse 
Für grofse Inhalte, die in 
neuerer Zeit bis 3000 cbm angewachsen sind, ergeben aber 


ähnliche Anordnungen 
Gröfsen nicht überschritten wurden. 


auch diese Behälter namentlich Anstände folgender Art: 

1) Wegen der vielfachen und verwickelten Zusammensetzung 
der Böden ist die Gestaltung der in alllen Knickstellen 
statisch erforderlichen Ringe eine schwierige geworden, 

Theilen bestehen, bei deren 
Biegung die Biegungsachse mit keiner der Hauptträgheits- 
achsen zusammenfällt. 


zumal sie meistens aus 
Das Diegen ist dann schwierig 
und thener, 

2) Es giebt keine Anordnung dieser Art, bei der nicht in 
einzelnen Flächen eine der Hauptspannkriifte Druck wird, 
sehr oft, z. B. in den änfseren ansteigenden Kegeln, sind 

beide Druckkräfte. Es ergiebt sich also 

die Nothwendigkeit, die Flächen zu verstcifen, was wegen 
des Biegens und Vernietens der Versteifungen erhebliche 

Arbeiten mit sich bringt. 


sogar Kräfte 


3) Die Bodenform bedingt mindestens zwei, bei grölseren 
Behältern (Textabb, 5) noch mehr von einander ab- 
weichende krumme Blechformen. 

4) Soll ein derartiger Behälter auf KEinzelstützen gestellt 
werden, so ist man, da die Zylinderwand und die Boden- 
bleche zum Tragen nicht herangezogen werden können, 

auf die Einzelstützen einen 

legen, der wegen seiner Krümmung zwischen den Stützen 


genóthigt, Ringträger zu 
verhältnismälsig stark ausfüllt. 

5) Als nebensitchlicher Umstand ist zu erwähnen, dafs der 
Intzebehälter in der Nähe des Auflagerringes nur wenig 
Inhalt ergiebt, und dafs also die Torm in die Höhe 
wachsen und für den Windangriff einen gröfsern Hebel- 
arm liefern muls. 

6) Der Mafsgabe der Wirme- 
änderungen und etwaiger Spannungsschwankungen auf der 
Stülzung wandern. 

Um diese Ucbelstiinde zu heben, sind an cine möglichst 
befriedigende Gestaltung gröfserer Behälter folgende Ansprüche 


Auflagerring muls nach 


zu stellen: 

Der Behälterboden und die Zylinderwand sollen in sich 
und an ihrer Verbindungstelle frei von Knicken, also von 
Kinzelkraftangriffen sein, damit alle schwer herzustellenden 
Ringe entbehrlich werden; 

Boden- und Wandflächen sollen nur durch Zugkräfte bo- 


ansprucht werden, so dafs man der Aussteifungen nicht bedarf; 
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für den Boden sollen möglichst einfache Formbleche thun- 
lichst nur einer Form verwendet werden; 

bei Einzelunterstützungen soll der Behälter selbst und 
nicht ein besonderer Ringträger zum Tragen herangezogen 
werden; 

weder die aus der Last, noch die aus Wärmeschwankungen 
folgenden Formänderungen sollen ein Hin- und Hergleiten auf 
der Stützung bringen; 

der Boden soll für Nachstemmen und Unterhaltnngsarbeiten 
überall frei zugänglich sein. 

Diesen Bedingungen entspricht nun eine Behälterform, die 
von Barkhausen angegeben*) und die in Abb. 1 bis 9, 
Taf, LX für 200, 520 und 2000 cbm Inhalt dargestellt ist. 
Die Behälter bestehen ans einem Zylinder und einem ohne Knick 
an diesen anschlielsenden, seltst von Knicken freien Boden; 
den Boden wird man in der Regel als Halbkugel ausbilden, 
jedoch können ihm auch andere Formen gegeben werden, z, B. 
cin flacher Korbbogen zur Einschränkung des Bodenpfeiles, oder 
ein unten durch eine Kugelhaube und oben durch einen Hauben- 
ring abgeschlossener Kegel zur Erzielung guter Rutschflächen 
nach der Mitte hin. Spann- und Lagerringe fallen also fort. 
Die Strahlspannkraft solcher Behälter ist stets Zug. 

Damit die Ringkraft B—B, bei einer Halbkugel als Boden 
und bei gefülltem Behälter Zug bleibt, mufs mindestens der 
Inhalt des Zylinders gleich dem der anschliefsenden Halbtugel, 
d. h. die Zylinderhöhe h, mindestens gleich zwei Dritteln des 
Bodenhalbmesssers r sein. Das tritt ein, wenn man beim In- 
halte J die Zylinderhöhe h, == 0,4136 YJ und den Boden- 
halbmesser r = 0,62035 Y J macht**), 

Bei theilweiser Füllung könnte sich allerdings ein Druck 
B—B, ergeben; jedoch wird dieser durch die stets positive 
Strahlspannkraft A überwogen, und die Spannungen sind bei 
theilweiser Füllung überhaupt gering, so dafs in der That 
Versteifungen entbehrlich werden. 

Die Zylinderwand, deren Höhe h, mindestens */¿ r be- 
trägt, ist nun mit einfachen Mitteln zu einem wirksamen Träger 
für Einzelunterstútzung auszubilden. Man schafft durch Auf- 
nieten von verhältnismäfsig schwachen, nach einer Hauptachse 
zu biegenden, ebenen Ringen eine obere und eine untere 
Gurtung und ordnet an den Angriffspunkten der Einzelstützen 
lothrechte Steifen aus Ll- oder L.-Eisen an. 

Als untere Gurtung kann man auch einen meist doch für 
die Unterhaltung nothwendigen Umgang an der Aulsenseite 
des Zylinders benutzen, die Steifen können schwach gehalten 
werden, da bei gefüllten Behälter die Ringspannung das Ausbeulen 
verhindert und bei leerem nur ein geringer Druck aufzu- 
nehmen ist. 

Wie Abb. 1, Taf. LX zeigt, wird die Zylinderwand auch 
bei voller Untermauerung als Träger ausgebildet. Die auf das 
Maucrwork herabgeführten lothrechten Steifen werden dabei 
unterhalb der Zylinderwand so lang gemacht, wie es die Rück- 
sieht auf ihr Ausknicken erlaubt, um einerseits die Druckhöhe 


*) D, R. P. 107890. 
**) Bozüglich des Nachweises wird auf die in der Veberschrift 
angegebene Quelle verwiesen, 


des Hochbehälters mit einfachen Mitteln zu erhöhen, anderseits 
freie Zugänglichkeit des Bodens herbeizuführen. Abb, 3 und 6, 
Taf. LX zeigen die Anordnung des Behälters auf eisernen Stand- 
gerüsten. Man kommt hierbei 
meistens mit den einfachsten, 
quadratischen Gerüsten aus, da 
man im obersten Geschosse 
in jeder Seite einen weitern 
(Textabb. 6 und Abb. 3, Taf. 
LX), ja sogar zwei weitere 
Stützpunkte einschalten kann, 
Stiitzung in 12 Punkten dürfte 
aber selbst für grofse Behälter 
genügen. 

Da das Gerüst oben den 
Behälter umfalst, dadurch also 
schon eine grolse Grundfläche 
erhält, so kommt man bis zu 
ziemlich grofsen Höhen mit 
lothrechten Steifen aus, die 
rechtwinkelige und daher ein- 
fachste Verbindungen ergeben. 
Wagerechte Kräfte treten mit 
Ausnahme der durch dieWärme- 
änderungen bedingten im Be- 
hälter nicht auf, diese letzteren werden durch geringfügige 
Verbiegung der Stützen ausgeglichen und nur zu verschwindend 
kleinem Theile auf die Unterstützung übertragen, 

Der Fisenaufwand der Behälter von Barkhausen ist 
gering. Für den Boden eines Behälters von 520 cbm Inhalt 
(Textabb. 6 und Abb, 3, Taf. LX) ergiebt sich rechnerisch eine 
Blechstúrke von 3,5 mm und für den von 2000 cbm Inhalt eine 
solche von 8,5 mm. 

Da die kleinen Blechstärken des Rostens wegen praktisch 
nicht ausgeführt werden können, so ergiebt sich erst bei 
grölseren Abmessungen eine Gewichtsersparnis von Belang 
gegenüber den früheren Anordnungen, während bei kleineren 
Abmessungen die geringere Spannung im Eisen, namentlich aber 
der bedeutend niedrigere Einheitspreis in Folge der einfachen 
Ausbildung und Herstellung für die ringlosen Behälter sprechen. 
Für einen Behälter von 1500 cbm Inhalt auf einem Stand- 
gerüste ergiebt sich folgende Vergleichung der Gewichte ohne 
Gerüst auf gleichen Grundlagen: 


Baer: FE Ft 
Barkhausen . 61,46. 
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Ein Nachtheil der letzteren Behälter gegenüber den 
ersteren besteht bei gemauerter Unterstützung und geringem 
Inhalte in dem gröfsern obern Durchmesser der Thürme. Die 
Unterstützung in der Aufsenlinie erfordert gegenüber der in 
einem Innenringe zwar theoretisch minderen Aufwand an Mauer- 
werk, da die lothrechte Last bei beiden Formen gleichen Quer- 
schnitt, das Windmoment bei der neuen Form geringern Quer- 
schnitt des Mauerwerkes verlangt. Bei kleinen Behältern 
werden aber die theoretischen Mauerstärken oben so klein, 
dals man sie für die Ausführung verstärken muls, daher kann 
die Untermauerung kleiner Behälter bei der neuen Gestaltung 
um ein geringes theurer werden, Bei hohen oder grolsen liegt 
der Vortheil aber auch bezüglich der Untermauerung auf Seite 
der neuen Behälter. 

Die Unterstützung in der Aufsenlinie dürfte bei Stand- 
gerüsten keinen Nachtheil bedeuten, da man, wie bereits er- 
wähnt, hierdurch eine wünschenswerthe Vereinfachung der Zu- 

| sammensetzung erhält. 

Abb, 7. Als eine neuere Be- 
hälterform sei noch die in 
7 
Dachform *) erwähnt, welche 


Textabb. dargestellte 
gleichfalls verwickelte Niet- 
ungen an der Bodenhaut 
vermeidet. Das Dach wird 


vm, 


von der Blechmulde a g 


bildet, die bei c an wage- 


rechte, auf der Mauer lie- 
gende und durch Steifen b 


gegen einander abgespreizte 


Knoten e - 
Träger genietet ist. 


Die Giebelabschlüsse 
bestehen aus lothrechten, 
etwas ausgebeulten Blechen. 
Diese Behälter erscheinen 
für die Stützung über Kesselhäusern wegen der grolsen Inhalte, 
der einfachen, leichten Bauart und der Ersparnis der Dächer 
empfehlenswerth. 

Setzt man zum Schutze des Behälters gegen Regen und 
Schmutz ein Wellblechbogendach darüber, so wirken die Steifen 
als Zugstangen des Daches, werden dadurch entlastet und 
können also schwächer ausgeführt werden. Vë 


"MIR E 31770. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel. 


Die letzten Verletzungen der Bast-River Brücke zwischen New-York 
und Brooklyn, 
(Railroad Gazette 1901, August, 8. 546, Mit Abb.) 
Nach einer aufsergewöhnlichen Hitzewelle sind an der be- 
rühmten East-River-Brücke von Roebling neun Brüche in 
den lothrechten Hiingestangen vorgekommen, welche die Fahr- 


bahn in der Mitte der grofsen Oeffnung an den Tragkabeln 
befestigen. Da das Ereignis zunächst in den näher betroffenen 
Kreisen, dann aber auch bei den Ingenieuren aller Länder 
Aufsehen und Beunruhigung hervorgerufen hat, so wollen wir 
seine Tragweite und Ursachen hier kurz erörtern. 


Organ für die Fortschritte des Lisenbahnwesens. None Folge, XXXVIIT, Band, 12. Hoft, 1001, 40 


als Google 
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Die versteifendén Fahrbahnträger haben in der Mitte der 
grolsen Oeffuung eine offene Fuge, die ihre Weite mit den 
Wärmeschwankungen bis zu 178 pm ändert. Die dieser Fuge 
benachbarten Hängeeisen, welche bei der Lage der Tragkabel 
dicht ther den Obergurten der Träger an dieser Stelle nur 
geringe Länge haben, müssen in der Längsrichtung um erheb- 
liche Winkel hin und her pendeln, da die Kabel die Längs: 
bewegungen nicht mitmachen. Um diese Pendelbewegungen 
möglich zu halten, sind die Hängeeisen in folgender Weise aus- 
gebildet und befestigt. 

Um die Kabel sind Stablschellen mit nach unten ab- 
gebogenen Lappen gelegt, die Hängeeisen treten mit Augen- 
köpfen zwischen diese Lappen und sind mit je einem quer zur 
Brücke stehenden Bolzen angebolzt; dieser Bolzen bildet den 
Aufbängepunkt des Pendel. Unten hat jedes Hängeeisen 
Schraubengewinde mit Mutter; auf der Mutter steht ein für 
das frei hindurchgehende Hängeeisen gelochter Zapfenblock 
von Würfelform aus Gulsstakl, an den zwei quer zur Brücke 
stehende Zapfen angegossen sind. Zwei Lagerschalen, für den 
Würfelblock quadratisch gelocht, legen sich, die eine unter, die 
andere über diese Zapfen und tragen auf seitlichen Angüssen 
die mit ihnen vernieteten beiden L-Eisen, welche ein Quer- 
stück des Versteifungsträgers bilden. Die Zapfen verdrelien 
sich bei Pendelbewegungen zwischen den Lagerschalen. 

Die Brüche sind nun in den Hängeeisen des nördlichsten 
Kabels in den Blöcken, also dicht über den Tragmuttern ent- 
standen, und zwar nach dem Aussehen dicht an der Ausgleich- 
fuge schon vor längerer Zeit; sie sind dann allmälig von der 
Fuge aus nach beiden Seiten vorgeschritten, die Bruchflächen 
der von der Fuge entferntesten gebrochenen Hängeeisen sind 
ganz frisch; an beiden Seiten der Fuge schliefst die verletzte 
Stelle je mit. einer im Lappenansatze gebrochenen Schelle ab. 
Durch die Schellenbrüche wurde auch die Verletzung augen- 
fällig, denn die Hängestangenbrüche waren in den Blöcken ver- 
borgen, bis sich das Kabel so weit vom Träger entfernte, dal 
die Bruchenden aus den Blöcken heraustraten. Nachdem die 
Brüche erkannt waren, wurde der Verkehr: theilweise einge- 
schränkt und der Schaden in einem Tage ausgebessert, immer- 


..— oo 


hin war die Gefahr nicht gering, denn der Fortschritt der 
Brüche würde bei Uebersehen des Mangels weiter ein be- 
schleunigter geblieben sein, wie er auch thatsächlich gewesen 
ist; die Last, welche auf das erste noch heile Hängeeisen nach 
dem Bruche der nach dem Scheitel zu vorhergehenden kommt, 
wächst bei weiteren Brüchen immer mehr an, so dafs die Ueber- 
lastung des vordersten Hängeeisens stetig wächst. 


Der Grund der ersten Brüche an der Scheitelfuge ist 
nach dem gefundenen Zustande in einem auf das untere Ende 
der Hängestangen übertragenen Biegungsmomente zu suchen, 
das mit Wärmewechseln seinen Sinn änderte. Die Entstehung 
dieses Momentes erklärt man aus der Reibung zwischen Zapfen. 
und Lagerplatte, die sich durch starke Einfressungen beider 
Theile in einander unter der steten Bewegung stetig vergrölsert 
hatte. Vermuthlich liegt aber eine noch wirksamere Ursache 
für dieses Moment in der Anordnung selbst. Die die Zapfen 
tragenden Würfelblöcke müssen die Verdrehung der pendelnden 
Hängestange mitmachen, während die an den Trägerquerstücken 
befestigten Lagerplatten stets wagerecht bleiben müssen, beide 
Theile haben also Verdrehungen gegeneinander auszuführen. 
Soweit die Zeichnungen erkennen lassen, haben aber die Lager- 
platten einfach quadratische Lochungen, in denen. die Würfel 

' ohne erheblichen Spielraum stecken. Da die Lagerplatten nicht 
unbeträchtliche Dicke haben, so hindern sie die Verdrehung 
der Zapfenblöcke wenigstens theilweise und übertragen so be- 
trächtliche Momente auf die Hängestangen, und zwar am meisten 
da, wo die Schrägstellung der letzteren am grölsten ist, nämlich 
am Kabelscheitel, wo auch die Brüche eintraten. 


Bei Gelegenheit der Erörterungen, die sich an dieses Er- 
eignis knüpften, wurde auch festgestellt. dals durch zahlreiche 
Leitungen aller Art, durch Einführung elektrischen Bahnbetriebes 
und allerlei andere Ursachen eine sehr bedeutende Erhöhung 
des Eigengewichtes eingetreten ist, die bei Berechnung der 
Brücke nicht vorgesehen wurde. Man beabsichtigt daher jetzt, 
in eine gründliche Nachrechnung der Brücke für die heutigen 
Verkehrsverhältnisse einzutreten, deren Erfolg dann nöthigen 
Falles eine Verstärkung des berühmten Bauwerkes sein wird. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Die Hyde Park Lokomotiv-Werke in Springburn. 
(Engineer 1901, J, Mai, S. 493 und 525.) 
Die Quelle bringt eine cingeliende Beschreibung und zahl- 
reiche Abbildungen der Hyde Park Lokomotivwerke in Spring- 
burn bei Glasgow. O—k. 


Werkzeug zum Reinigen von Dampfkessel-lleiz- und Wasserrohren, 
(Le Génie civil 1901, XXXVIIL April, S. 417, Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel LX. 

Die in Abb. 13 auf Tafel LX dargestellte Vorrichtung 
ist dazu bestimmt, die Heiz- und Wasserrohre der Dampfkessel 
von Rufs- und Aschenablagerungen, sowie von Kesselstein zu 
reinigen. Sie wird durch Dampf oder Prefsluft betrieben und 
besteht aus einem Rohre A, dessen eine Seite durch eine mit 


einem biegsamen Rohre C verbundene Kappe B geschlossen 
ist und dessen andere Seite ein Gulsstiick D aufnimmt, in dessen 
Bohrung F sich ein Kolben E bewegt. Durch eine Querboh- 
rung des Kolbens und in ihr mittels eines Drehzapfens J ge- 
lagert, tritt ein ungleicharmiger, mit einem Hammerkopfe I 
versehener Hebel G, dessen Drehpunkt H in dem Gulsstücke D 
liegt. Beim Spiele des Kolbens E gleitet der Drehzapfen J 
auf dem zylindrischen Theile des Hebels G; umf eine Schmie- 
| rung zu vermeiden, sind diese Theile aus verschiedenartigen 
Metallen angefertigt. 


| Dampfeintrittsseite und Bohrung F stehen durch zwei Boh- 
| rungen K und K,, über welchen sich ein Schieber L bewegt, 
in Verbindung. Dieser wird durch den kurzen Arm des 
Hebels G bethätigt, und zwar erst dann, wenn der Hammer- 
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kopf I nach dem Aufschlagen zurückgeprallt und hierdurch der 
Kolben E soweit verschoben ist, dafs eine der Oeffnungen K und 


K, für den Eintritt des Dampfes oder der Prefsluft frei wird. 
Nun wird der Hammerkopf gegen die gegenüberliegende Stelle 
des Rohres getrieben und dieses Spiel wiederholt sich nun derart, 


| 


dafs der Schieber L die Bohrungen K und K, auf der einen ; 


Seite schliefst, wenn sie auf der andern in Folge Vorgehens 
des Kolbens E für die Dampfausströmung frei werden. 
Das Reinigen der Heizrohre erfolgt in der Weise, dals 


die Vorrichtung vorn in das Rohr eingeführt und nun durch | 


das Rohr C Dampf oder Prefsluft zugeführt wird. Bei einem 
Drucke von 3,5 at schwankt die Zahl der Kolbenhübe zwischen 


ee eee 
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800 und 1000 in der Minute. Damit alle Theile des Rohres 
von dem Hammerkopfe getroffen werden, wird die Vorrichtung 
gedreht. Die losgeklopften Rufs- und Aschentheile werden 
durch den Abdampf oder die Abluft hinausgeblasen, auch wird 
der an der Aufsenseite der Feuerrohre vorhandene Kesselstein 
durch die Stöfse des Hammerkopfes beseitigt. Zur Reinigung 
eines Rohres genügen 3 bis 5 Minuten, 

Beim Reinigen der Wasserrohre tritt an die Stelle des 
Hammerkopfes ein Schneidkopf zum Zerschneiden und Zerreilsen 
des Kesselsteines. Auch hier -wirkt die Vorrichtung mit gutem 
Erfolge, nur mufs der Hub derart begrenzt sein, dafs der 
Schneidkopf nicht das Rohr selbst anschneidet. —k, 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Die Nixon'sche Sicherheitsmutter für Stehbolzen. 
(Railroad Gazette, Aug. 1901, Seite 551. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel LX. 

Stehbolzen sitzen aufsen in besonderen Muttern, welche in 
die Aufsenwände geschraubt sind. Die Mutter besteht aus 
schmiedbarem Gusse, sie hat aufsen kegelförmiges Gewinde, das 
in die Aufsenwand greift, innen gerades Gewinde für die Steh- 
bolzen. Eine Dauer-Prüfung auf Spannungsschwankungen zu 
Altoona ergab, dafs die Dauerhaftiekeit der neuen Stehbolzen 
fünfmal so grols war, als die der alten. Daher sind von der 
Pennsylvania-Bahn im Jahre 1898 20 Lokomotiven mit der 
neuen Stehbolzenbefestigung versehen und mit 20 Lokomotiven 
mit gewöhnlichen Stehbolzen verglichen. Innerhalb 30 Monaten 
brachen 547 von den alten Stehbolzen und nur 23 mit der 
neuen Befestigung. Auf dieses Ergebnis hin sind von der 
Pennsylvania-Bahn bisher 860 Lokomotiven mit den neuen 
Stehbolzen ausgerüstet worden. O—k. 


Neues Wechselventil für Verbundlokomotiven der ungarischen 
Staatsbahnen. 
(Engineer, Sept. 1901, II, Seite 265. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel LX. 

Das in Abb. 11, Tafel LX abgebildete Wechselventil ist 
an der 2/5 gekuppelten Schnellzuglokomotive der ungarischen 
Staatsbahn angebracht, die in Paris ausgestellt war.*) Es wird 
durch eine am Hebel o befestigte Zugstange bethätigt. Dieser 
Hebel bewegt zwei Stangen A und B. Die Stange A öffnet 
und schliefst einen kleinen Flachschieber C, die Stange B das 
Tellerventil D. Die gezeichnete Stellung entspricht der Verbund- 
wirkung. Der Dampf tritt aus dem Hochdruckzylinder durch 
das geöffnete Ventil E in den Niederdruckzylinder. Soll die 
Lokomotive mit Zwillingswirkung arbeiten, so wird der Hebel o 
nach vorn bewegt und hierdurch das Ventil D und der Flach- 
schieber C geöffnet. Dann tritt der frische Dampf durch letz- 
tern und durch die Oeffnungen F hinter das Tellerventil H, 
dessen Rückseite als Koiben ausgebildet ist, und schlielst es. 
Der Dampf kann dann durch Nutlien im Kolben J zum Nieder- 
druckzylinder treten. Der vom Hochdruckzylinder kommende 
Dampf tritt durch das geöffnete Ventil D unmittelbar in das 
Blasrohr. O—k. 


*) Organ 1901, $, 31. 
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Amerikanische vierzylindrige Tandem-Verbundlokomotiven. 
(Railroad Gazette 1901, August, S. 598 und 606. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 20 auf Tafel LX. 

Nachdem die Schenectady-Lokomotivwerke zweizylindrige 
Verbundlokomotiven mit Niederdruckzylindern von 890™™ Durch- 
messer ausgeführt hatten, erschien eine weitere Vergrölserung 
dieser Anordnung unausführbar, weil grölsere Zylinder in dem 
verfügbaren lichten Raume nicht mehr unterzubringen waren. 
Man begann daher die vierzylindrige Tandemanordnung weiter 
auszubilden.*) 

Schon im Jahre 1889 die Mexikanische Zentral- 
baha eine Lokomotive gebaut. die 
zylinder ringfórmig um die lIochdruckzylinder angeordnet waren.**) 
Der Niederdruckkolben hatte zwei Kolbenstangen, die über und 
unter der Kolbenstange des Hochdruckkolbens befestigt waren. 
Versuche mit diesen Lokomotiven und soichen der Topeka und 
Santa Fe-Bahn mit neueren Tandemlokomotiven im Jahre 1899 
zeigten, dafs die Lokomotiven sehr sparsam arbeiteten. 

Der erste Schritt zu allgemeinerer Einführung dieser Bau- 
art ist von der Nord-Pacific-Bahn gethan, die im Jahre 1900 
bei den Schenectady-Werken 26 4/5 gekuppelte Güterzugloko- 
motiven dieser Bauart bestellte. Zwölf haben ein Dienstgewicht 
von 90 t, eine Heizfläche von 278 qm und einen Triebraddurch- 
messer von 1600®8, die übrigen 14 wiegen 95t, bei einer 
Heizfliche von 341 qm und einem Triebraddurchmesser von 
1400™™. Im Uebrigen sind die Lokomotiven einander völlig 
gleich. Die Hochdruckzylinder haben Kolbenschieber mit innerer, 
die Niederdiuckzylinder solche mit äufserer Einstrómung; die 
inneren Ausschnitte betragen 6,4™™ beim Hochdruck- und 9,5 um 
beim Niederdruckschieber. Die Einführung grofser Ausschnitte 
zum Zwecke leichtern Abwärtsfahrens und Vermeidung zu hoher 
Zusammendriickung ist nicht neu; ob sie für die Niederdruck- 
schieber zweckmälsig ist, muls zweifelhaft erscheinen, da auch 
Verbundgüterzug-Lokomotiven mit viel geringerer Ueberdeckung 
von — 4,5 bezw. O™™ bei einer Versuchsfahrt mit 90 km/St. 
Geschwindigkeit bergab fuhren, ohne von der Steuerung her- 
rührende Störungen zu zeigen. 

Die Schieberkasten je zweier Zylinder bilden einen Raum, . 


*) Organ 1897, S. 53. 
**) Eisenbahn - Technik der Gegenwart Bd. I, S. 215. Railroad 
Gazette 1891, S. 350 und 390. 
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bei welcher Niederdruck- 
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der zugleich Zwischenbehälter ist. Die Querverbindungen der 
Niederdruckzylinder tragen den Kessel, die Hochdruckzylinder 
sind vor die Niederdruckzylinder geschraubt. Die Führungen 
sind so eingerichtet, dafs . die Kolben nachgesehen werden 
können, ohne den Niederdruckkolben von der gemeinsamen 
Kolbenstange zu entfernen. Die Führungen des Kreuzkopfes 
sind hinten an einer Platte befestigt, die vor eine Oeffnung des 
Führungsbügels geschraubt ist; löst man diese Platte und den 
hintern Niederdruck-Zylinderdeckel, so kann man die Führungen 
mit dem Kreuzkopfe durch die Oeffnung hindurchziehen, Man 
braucht also nur den Hochdruckkolben von der Kolbenstange 
zu nehmen und Kreuzkopf und Führungen zurückzuziehen, so 
kann man den Niederdruckkolben mit Stange herausziehen, 

Zwischen Moch- und Niederdruckzylinder liegt ein ge- 
meinsamer Deckel mit Stopfbüchse in Gestalt einer langen 
Muffe mit einem Dichtungsringe an der Anfsenseite und Ool- 
nuten an der inneren Seite. Sie wird gehalten durch ein an 
den Deckel angeflanschtes Ueberwurfstück. Diese Anordnung 
gestattet eine gewisse Beweglichkeit für die durchgehende Kol- 
benstange. 

Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind folgende: 


/ylinderdurchmesser Au Fo en 
i Niederdruck . . 711 « 
Kolbenhub e, S64 « 
Triebraddurchmesser . . . . . +. 1600 und 1400 ™™ 
Heizfläche, innen . . 2020. . . 278 und 341 qm 
Yostfliiche on 4,9 um 
Verhältnis: von Heizfläche zu Rostfliche 57:1 bezw. 70:1 
Dampfüberdruck `, 15,7 atm 
Anzahl der Deizrohre . . . . . . 388 
Länge « « er er og. Aa 
Aculserer Durchmesser der Ileizrohre . 90,8 mm 
Aeufserer Kesseldurchmesser . . . . 1689 und 1899 mm 
Triebachslast . . . . 2 2 000. 79,4 und 84,4 t 
Dienstgewicht 2. 2... . . 0. 90 und 95t 
Zugkraft = 0,885 Po o. . +. 14200 u. 16250 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast . . . 158 und 170 « 
Gewicht des Tenders, beladen . . . 62 t 
Wasservorrath e, 20,8 chm 
Kohlenvorrath . . . on 104 

O-—k. 


Schnellzuglokomotive der sächsischen Staalsbahn, 
(ingincering 1901, 1, Jan, H 63. Mit Abb.) 

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildung der 2/5 ge- 
kuppelten Schnellzuglokomotive der sächsischen Staatsbahn, die 
von der sächsischen Maschinenfabrik in Chemnitz) in Paris 
1900 ausgestellt war. 

Die Lokomotive soll 385 t schwere Züge mit einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 100 km/Std. auf einer Strecke 
mit Steigungen von 1:200 und 1:180 und Krümmungen’ bis 
. zu 270% Halbmesser befördern. O—k. 


*) Organ 1901, Taf. VIII, Nr. 5, und Taf. A Abb. 6. 
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3/5 gekuppelic Schnellzuglokomotive der itallonischen Südbahn, 
(Engineering 1901, I, Mai und Juni, S. 636 und 767. Mit Abb.) 
Die Quelle bringt eine genaue Beschreibung und voll. 
ständige Abbildungen der 3/5 gekuppelten Schnellzuglokomotive 
der italienischen Südbahn*). Sie hat drei gekuppelte Achsen 
und ein unter dem Führerstande liegendes Drehgestell. 
Der Tender ist kesselförmig und enthält nur Wasser; die 
Kohlen liegen in Taschen rechts und links von der Feuerkiste, 
Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Hochdruck . . 880 mm 
Niederdruck. : 570 « 
Kolbenhub . e, 650 « 
Triebraddurchmesser . . . . . . 1940 « 
Heizfláiche . . . . . .. . . 166,7 qm 


Zylinderdurchmosser 


Rostfliche . . . . . nn 3 qm 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 55,6:1 
Dampfüberdruck . . 2 2 2020. 15 at 
Linge der Heizrolre. . . . . . 4000 mm 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 50 « 


Zahl der Heizrohre . . . . . . 278 
Kesseldurchmesser, grölster. . . . 1564 mm 
; Treibachslast . 43,5 t 


Gewicht im Dienste? | 
im Ganzen . . 66,5 t 


9 


2] 

Zugkraft 2 . 0,385 de DP... . 5600 kg 

Zugkraft auf 1t Triebachslast . . 130 « 
O—k. 


Güterwagen von 35 6 Tragfähigkeit der Atchison, Topeka und ` 
Santa Ve-Bahn. | 
(Railroad Gazette 1901, Juli, S, 526. Mit Abb.) 

Für die Atchison, Topeka und Santa Fe-Bahn werden 
augenblicklich 1600 Güterwagen von 35 t Tragfähigkeit gebaut. 
Das Untergestell ist aus Eisen und Holz zusammengesetzt. Die 
Mittelträger sind [[-Eisen von 38cm Höhe. Die Drehgestell- 
stützträger sind schmiedbarer Gufs. Seitenträger, Zwischen- 
träger und Kopfträger sind Yellow-pine-Holz. Zwischen Seiten- 
und Zwischenträgern liegen Zugstangen. Der Wagenkasten be- 
steht aus Holz mit Ausnahme der am Mittelträger befestigten 
Pfosten, die von %-Eisen gebildet werden. Die Drehgestell- 
stützträiger bestehen aus einem zwischen den Mittelträgern be- 
festigten Theile und zwei Armen aus schmiedbarem Gusse, die 
an den Mittelträger angenietet sind; die Niete sind durch 
Zwischenstücke entlastet. Bei einer Prüfung trugen diese Träger 
27 t, ehe die Hlastizitätsgrenze erreicht war, und zwar waren 
sie dabei an den Enden unterstützt und in der Mitte belastet, 
also bedeutend ungünstiger, als im Betriebe, Die Wagen haben 
»Pla y er«- Drehgestell. l 0—k. 


2/5 gekuppelte Lokomotivo der Holländischon Staatseisenbahn. 
(Engineering 1901, I, Febr., S. 143. Mit Abb.) 
Für die holländische Staatseisenbahn sind von Beyer, 
Peacock und Co. in Manchester fünf 2/5 gekuppelte Schnell- 
zuglokomotiven mit vorderm Drehgestelle und einer hinter der 


ene vg r 


**) Organ 1901, S. 55. 


Feuerbüchse liegenden, beweglichen Laufuchse gebaut. 
und Kuppelachse haben Gresham’s Dampfsandstreuer. 
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Kesseldruck beträgt 12,6 at. Der Tender hat zwei zweiachsige 


Drehgestelle. 
Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser Sé 
Kolbenbub . . ...... 
Triebraddurchmesser 
Langkessel, Länge 
« vorderer Durchmesser 
Durchmesser der Serve-Rohre. 
Länge der Serve-Rohre zwischen den 
Rohrwänden 
Heizfläche . 
Rostfläche . > ee SEE A 
. Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 
Gewicht, betriebsfähig . 
Wasservorrath 
Kolilenvorrath 


Amerikanische Lokomotiven auf den bayerischen Staatsbahnen. 


TO « 


3490 « 
166,35 qm 
2,88 « 
57,8: 1 
67,16 ¢ 
18,19 cbm 


5 t 
O—k: 


(Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten -Vereines 


1901, Nr. 33, August, S. 557.) 


Die bayerische Staatseisenbahn-Verwaltung hat seit einiger 
Zeit vier von der Baldwin’schen Lokomotiv-Bauanstalt 


Philadelphia gelieferte, vierzylindrige Verbundlokomotiven der 


in 


Bauart Vauclain in Betrieb. Zwei dieser Lokomotiven sind 


2/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven von »Atlantie«-Form, | 


die andern beiden 4/5 gekuppelte Gúterzug-Lokomotiven von 


» Consolidation «-Form, 


Die Hauptabmessungen und Gewichte sind: 


4/5 gekuppelte 
Güterzug- 
Lokomotive 
Durchmesser der beiden 
Hochdruck-Zylinder . . 356 mu 


Durchmesser ber beiden 


Niederdruck-Zylinder . 610 « 
Kolbenhub . . . . . 660 « 
Triebraddurchmesser . . 1270 « 
Heizfläche, innere . .-. 175,1qm 
Rostfliche. .-. . 3,0 « 


Verhältnis der Heizfläche 
zur Rostfliche . . . 58,4 


Dampfüberdruck. . . . 14 at 
Anzahl der Hejzrohre . . 270 

Länge der Heizrohre . . 3760 um 
Aeulserer Durchmesser . 56 « 
Durchmesser d. Langkessels 1524 « 
Gewicht im Dienste . . 62,6 t 


Triebachslast. . . .-. 54,4 t 
d?l 
Zugkraft 0,385 pP und 
d?l . 


0,33 -y P e. » . 10423 kg 


Zugkraft auf 1 t Triebachs- — 
last =. . . . . . 191,6 kg 


2/5 gekuppelte 
Schnellzug- 
Lokomotive 


330 mm 


559 < 
660 « 
1829 « 
205,3 qm 
2,8 « 


72,8 
14 at 
264 
4572 mm 
Dl « 
1680 « 
60,2 t 
31,04 


5262 kg 


169,7 kg 


Trieb- ı 
Der 


Leer-Gewicht des Tenders 19,5 t — 
Dienst- « « “a, 43,1 t — 
Wasseryorrath . . . . 18,1 chm 21 chm 
Kohlenvorrath . . . . 6,5 « — 


Die Zylinder liegen nach Vauclain übereinander, der 
Niederdruck-Zylinder liegt bei den Schnellzug-Lokomotiven unten, 
bei den Güterzug-Lokomotiven oben, um bei letzteren ein Herans- 
treten aus der Umgrenzungslinie zu vermeiden. Die Dampf- 
vertheilung erfolgt auf jeder Seite der Lokomotiven durch nur 
einen Kolbenschieber, der von der gewöhnlichen Stephenson- 
Steuerung durch Zwischenhebel bewegt wird. Der Ralımen ist 
der gewöhnliche amerikanische Barrenrabmen und unter der 
Feuerkiste sehr niedrig gehalten; letztere liegt über dem 
Rahmen. Der Langkessel beider J.okomotiven ist zylindrisch, 
die Feuerkiste nicht überhöht. 

Bei den Schnellzug-Lokomotiven liegen die Triebachsen 
nahe beieinander vor der Feuerkiste, eine Laufachse unter der 
Feuerkiste und das führende Drehgestell symmetrisch zu 
Zylindern, Rauchkammer und Schornstein. 

Die Westinghouse-Bremse wirkt auf die beiden Trieb- 
achsen und die hintere Laufachse. Die Güterzug-Lokomotiven 
haben eine führende Bisselachse. —k. 


3:5 gekuppelte Lokomotive mit Cleveland-Zylindern der 
Intercolonial-Balin, 


(Railroad Gazette 1901, Jum, S. 395. Mit Abb.) 


Die Dickson schen Lokomotivwerke bauen für die Inter- 
colonial-Balin 15 Güterzug-Lokomotiven mit Cleveland-Zylindern, 
die schon 1898 versuchsweise auf dieser Bahn eingeführt war- 
den. Der Cleveland-Zylinder*) hat den Zweck, die Ausdehnung 
des Dampfes während eines grölsern Theiles des Hubes statt- 
finden zu lassen, als cs sonst mögliel ist, schnelle Aus- 
strömung zu sichern und den Gegendruck bei der Ausströmung 
zu vermindern. 


Die Lokomotive hat innen liegende Steuerang, der Schwing- 
hebel für die Schieberbewegung ist innen in einer in den 
Rahmen eingelassenen Büchse gelagert. 


Die llauptabmessungen der Lokomotive sind: 


Zylinderdurchmeser de, OH um 
Kolbenhub | ee ae OR. 
Triebraddurchmesser D . . . . . . 1829 « 
ITeiztliiche, innen . . . . . . . . 204£qm 
Rostfäche . 4 « Goa Mom & « 2,86 qm 
Verhältnis von Heizfliche zu Rostiiiche . 71:1 
Dampfüberdruck p. . . 2 2 202. 14 ebm 
Anzahl der Ileizrohre . . . . . . 276 
Durchmesser der Heizrohre, aulsen . . 50,8 Wm 
Länge der lleizrohre . . . . . . . 42967 x 
” Kesseldurchmesser, kleinster. . . . . 1524 «x 
Triebachslast =... . . . . Bit 
Dienstgewicht 2... . . ek, TT x 


= e ee ee — 


*) Organ 1898, d. 235. 


d: 
Zugkr 5 p . 7850 kg 
Zugkraft für 1 t Triebachslast . 140 « 
Gewicht des Tenders 42t 
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78 
| Wasservorrath . . . . 2 2 ee 19 cbm 
Kohlenvorrath . 2 . 2 2 ee ee 6t 
0—k, 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrische Stromvertheilung für Strafsenbahnwagen nach 
Barbillion und Griffisch. 
(Le génie civil Bd. XXXIX, Nr. 13, S. 212.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 21 auf Tafel LX. 

Diese neue Anordnung sieht einen beweglichen Stromver- 
theiler MB vor (Abb. 21, Taf. LX), der durch einen elektrischen 
Antrieb M bethätigt wird und in einem geschlossenen Stollen 
läuft. Dieser aus Gulseisen herzustellende Stollen braucht nicht 
unter den Schlielsungsknöpfen P zu liegen, sondern kann seit- 
wärts angeordnet werden, Der Yertheilungswagen ruht auf 
sechs Radgestellen, von denen G, G, und G, leitend mit ihm 
verbunden sind; der Antrieb M ist so berechnet, dafs der Ver- 
theilungswagen stets eine grölsere Geschwindigkeit hat als der 
Strafsenbalnwagen. Von den Schienen für den Vertheiler ist 
die eine a ununterbrochen und mit der Speiseleitung in Ver- 
die andere b ist in einzelne Theile getrennt, von 
mit einem Schliefsungskuopfe P leitend verbun- 


bindung, 
denen jeder 
den ist, 

Der Strafsenbalnwagen besitzt drei Schleifschienen, von 
denen jedoch immer nur zwei in Gebrauch sind. Die eine U 
stellt die Verbindung von P mit der Erde her, die andere U,, 
welche gleichzeitig zwei Knöpfe beriihren kann, verbindet diese 
mit den Wagenantrieben, 


| 


| 


_ aufgehoben und der Vertheiler kann weiter laufen. 


Der Vertheilungsantrieb hat zwei Wickelungen M, und M,, 
die ihn je nach der Stellung von U, und U, befähigen, vor- 
und rückwärts zu laufen. 


In denı gezeichneten Falle geht der Strom von a durch M, 
über G, und P, in den Wagen, der Vertheiler hat sich auf 
seiner Bahn bis R bewegt. Hier hringt ein an einem Elektro- 

magneten YE befindlicher Knopf einen Kurzschluís im Antriebe M 
hervor und bremst diesen. Sobald jedoch die Gleitschiene U 
den Knopf P erreicht, geht ein Strom durch K und L in den 

Elektromagneten, dieser wird angezogen, der Kurzschluís in U 
In der- 
selben Weise wiederholt sich das Spiel, und so kann ein stän- 
diger Strom von a durch das Wägelchen in die Gleitschiene U, 
fliefsen. 


Die von den Erfindern für ihre Anordnung in Anspruch 
genommene Vereinfachung gegenüber den b2stehenden unter- 
irdischen und Oberfliichen-Stromzuleitungen leuchtet uns nicht 
ein. Abgesehen von den jedenfalls bedeutenden Kostenaufwen- 
dungen für den Stollen scheint uns auch ein Kurzschluís zwischen 
a und b, z.B. durch Wasser, und damit, eine Gefährdung eines 
den Knopf P berührenden Menschen nicht ausgeschlossen zu 
sein. Lë 


Technische Litteratur. 


Kalender für 1902. 


1) Kalender für Eisenbahn-Techniker. Begrúndet 
von Edm. Heusinger von Waldegg. Neubearbeitet 


unter Mitwirkung von Fachgenossen von A. W. Meyer. 
Kónigl. Eisenbahnbau- und Betriebs-Inspektor bei der 
Königl. Eisenbahn-Direktion in Hannover. 29. Jahrgang. 
1902. Nebst einer Beilage, einer neuen Eisenbahnkarte in 
Farbendruck und zahlreichen Abbildungen im Texte. 
Wiesbaden, J. F. Bergmann. Preis 4 M. 


Herausgeber und Verleger haben auch in diesem Jahre 
alles aufgewendet, um das bewährte Taschenbuch auf seiner 
Ilöhe zu erhalten. Mehrere Abschnitte sind völlig neu be- 
arbeitet oder haben zeitgemälse Umarbeitungen und Erweite- 
rungen erfahren, und in den geschäftlichen Theilen sind alle 
Mittel verwendet, um möglichst zuverlässige Mittheilungen zu 
machen. Der Kalender wird also nach wie vor und jetzt mehr 
als je ein verlifslicher Begleiter des Eisenbahn-Fachmannes 
sein, und wir zweifeln nicht, dafs seine alten Freunde auch in 
dem neuen, zur une auf die ur Bedürfnisse 


“Für die Ee vor o ‚ich: 
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Geh. Regierungsr ath, Pr Ee G. B ar A ha auson in Hannover. 


rechtzeitig erschienenen Jahrgange ihre Befriedigung finden 
werden, der aber auch durchaus geeignet ist, sich neue Freunde 
zu erwerben. 

Wir machen auf das Erscheinen besonders aufmerksam. 


2) Rheinhard’s Kalender für Strafsen-, Wasser- 
bau- und Kultur-Ingenieure. Begrúndet von A. 
Rheinhard. Neu bearbeitet unter Mitwirkung von 
Fachgenossen von R. Scheck, Regierungs- und Baurath 
in Stettin. 1902, nebst drei gebundenen Beilagen. Wies- 
baden, J. F. Bergmann. Preis 4 M. 


Der Bruder des vorher aufgeführten Kalenders, welcher‘ 
dem zweiten Hauptgebiete des Bauingenieurwesens dient, meldet 
sich gleichfalls rechtzeitig vor Jahresbeginn, um zum Anfange 
seiner Dienstzeit bereit zu sein. Auch er erscheint in solcher 
Form, dafs er den heute an ihn zu stellenden Bedürfnissen 
gerecht werden kann, und wird wie in den Vorjahren gute 
Dienste leisten. 


Mee ES ER geo AI Ad. A eee an gg A gp h 
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C. W. Kreidel's Vorlag in Wiosbadon. — Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden. 


Organ. f.d. Fortschritte des Eiseribahnwesens. 5 E ey l 1901. Taf. I. 
Abb.1-3, Talbots Selbstentlader. 
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Hannover | Schöpf.! | | i | | | E | | | 
16 A 12 Bahnwerkstätte Crewe S London und Northwestern La Fanga LLTK 610 || 1271 | 2160 12949 | 7066|| 14.1 || 1.9 116.0 | 1299 || 225 [48 ¡3426! 1322 | 2402 | 9.1 ' 44 — =. 3 | 20.1 | 50.8: 9.6 | 9.6; 18.3 | 17.8 Ces 3€.1 | 55.3 | 16 
ES ' | | i | i ! i 
Ëm F | | | Bar | E ES | cor | | ~ 
17 B : 13 || Gesellschaft der Poutilow- || 1524 Russische Staatshahnen T LLTK 600 || 1000 | 2000 || 3000 | 7500 || 12 2.6 146.0 | 159.7 || 216 150 |3915] 1390 ¡ 2500 || ? | ? — 3 ? | 51 E 13.0 13.0 | 15.0| 15 e ) | SEH 56.01) 17 
schen Werke, St. Petersburg || 49 = | | | 1 | | | | | | 
re a c s eg 5 SN 25 N Lo EN ee ` i 
SÌ A 14 | Baldwin, Locomotiv-Werke, || regel- || Staatsbahnen (Frankreich) a LLTK 661 || 915 | 2140112440 | 7162|) 15 2.4 164.9 | 176.9 || 282 ¡51 =| 3642)) 1514 |-2750 | 13.7 | 4.9 4 | 14.4 EN E 11 E 11 A 16.0 | 16.0 : | 32.0 54 8 18 
` 3 > vi 5 i | i e | 
on GE ‘chi a TE 3.0 144.5 | 156.0 || 205 |51 |4400|| 1420 | 2590 || 16.0 | 72 . — qe 3 | 16.0 | 50.51 18.0 14.0; Mal 144) —. — | 988 | 55.7 || 19 
9; B | 2 Wiener Locomotivfabrik, i Ocsterreichische Staats- 10652 LLTK 680 || 1034 | 2140 || 2800 | 7800 i| 18 d i Sé | Ei tata Sg Ge 
| Actien-Gesellschaft, bahnen | | | | | | | | 
Floridsdorf. | | | | | 
—— 9A SL DEEN | | z — A c 
20 A | 15 Berliner Maschinenban- a Preussische Staatsbahnen 390 LL TK 600 111000 | 1750112600 | 7400 || 12 2.3 109.0 118.0 217 |46 | 3900); 1400 | 2250 || 12.0 | 6.2 | | 3 : 15.0 | au 10.5; 10.5; 15.0} 15.0: - | 30.0 51.0}! 20 
| Actien-Gesellschaft, Berlin (Direction Elberfeld) | | | | i | | ss | Se | i 
91 | B | 8 |) sehweizerische Locomotiv- i Nordostbahn (Schweiz) 116 LLTK 660 || 980 | 1830 || 2600 | 7200 || 18 2,2 118,1 | 128.5 || 220 |45 138001] 1400 | 2430 || 128 | 5.0 | — | — 3 | 13.0 Do 9 d 951 15.5 155 Ge, EE 31.0, 50.0}; 21 
| | Bauanstalt, Winterthur | | | | | | | 
| | | 
` E It 
EE ») Epia a Deg? e, K = Kuppel-, Z — Zahnradachse, — = Drehgestell, — = Verschiebbarkeit einer Achse oder eines Drehgestelles. Achsen ohne Spurkränze sind fett gedruckt z. B. T. — **) F = feuerseitig, W == wasserseitig gemessene Heizfläche. — ***) ,Schipf* bedeutet cine Schöpfeinrichtung zum Wassernehmen 


während der Fahrt. 


PER Google 


Organ f. d. Fortschritte d. Eisenbahnwesens. 


nn nn ey men. 


Grundform 
eebe Erzeuger 
Nr. und 
Tafel | es Erzeugungsort 
i dung 


Bauanstalt, Kolomna 


Doe CS A fr Gio. Ansaldo & Co, 
Sampicrdarena 


| 
22 C 2 Schneider & Co., Creusot 
| 
23, CG | 14 A. Borsig, Berlin 
| | 
24 C | 4 Bahnwerkstitte Stratford : 
om o | 10 || Neilson und Reid Hydepark- 
| Werke, Glasgow 
| 
26, D 11 Ernesto Breda, Actien- 
| Gesellschaft, Mailand 
27 D 13 || Balınwerkstätte Batignolles 
| | 11 Balınwerkstätte Verona 
| 16 || Société Alsacienne, Belfort 
| 7 Maschinen-Bauanstalt der 
Staatseisenbahn- 
| Gesellschaft, Wien 
9 Kolomnacr Maschinen- 
| | 


Chemnitz 


| 
rity 


19 


bauanstalt, Winterthur 


7 C 11 | Schneider & Co., Creusot 
| | (ungchaut Bahnwerkstätte) 
13 || Baldwin Locomotivwerke, 
| Philadelphia, Pa. 
39 | A 8 || Krauss & Co, Actiengesell- 


m 
00 
> 


schaft, München 


Société Anonyme La Meuse, 
Lüttich 


| 
Ä 


41 A 10 Henschel u. Solm, Cassel 
42 1) | 6 Zimmermann, Hanrez, 
| Monceau, S.[Sambre 
43 B 6 Maschinenbauanstalt der 
| Staatscisenb.-Gesellschaft, 
Wien 


Schneider & Co., Creusot 


45 |) C 
Belge, La Croyére 
Société Anonyme Franco- 


Belge, Raisınes-lez 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 13 | société Anonyme Franco- 
| 
| | 
46} DI 4 | 
| 
| | Valenciennes 
| 


| 


*) T=Tauf-, T = Treibachse, K = Kuppel-, 


während der Fahrt. 


Bahnverwaltung 


Staatsbahnen (Frankreich) | 

Preussische Staatsbahnen 
(Direction Berlin) 
Great Eastern Bahn 


Niederländische Central- 


Reto Adriatica (Italien) 


Westbahn (Frankreich) 


Rete Adriatica (Italien) 
Südbahn (Frankreich) 


Oesterreichische Staats- 


Süd-Westbahn (Russland) 


regel-| Rete Mediterranea (Italien) | 


7 SichsischeMaschinenfabrik, Norwegische Staatsbahnen 
| 


Bahnwerkstiitte Gateshead North Fastern-Bahn, 


Richmond Locomotivwerke, || 1524 || Finnländische Staatsbahnen 


1 
Richmond, Va. Nordamerika 


Schweizerische Locomotiv- Jura-Simplon-Bahn 


Südbahn (Frankreich) 


Great Northern-Bahn 


Bayerische Staatsbahnen 
Belgische Staatsbahnen 
Preussische Staatsbahnen, 


(Direetion Berlin) 
Belgische Staatsbahnen 


Oesterreichische Staats- 
bahnen (Wiener Stadtbahn) 


3 


Westbahn (Frankreich) 
Barry-Bahn (England) 


Staatsbahnen (Prankreich) 


Bahn 
Nr. 
und 


Name 


Boursey 


D 


14 


Claud 
Hamilton 
1900 


Konin gin 
Wilhelmina 
27 


1889 


951 


Alessandro 


Volta 

3 15 1 
138 

2006 


300 


336 


1802 


1200 


D. XII 


2203 
2515 


2083 


1218 


13004. 


3712 


126 


0.247 


Achs- 


anordnung*) 


vom _ hinten 


L L K T K [Esse] 


<TITTRK 


| TETKK 
| TIRE 


EEE 


en 


| DUKTK 
LLKTK 


LUKTK 


TKTK 
TKTK 


TKTK 


LKTLL 
Cart 


EKINN 


LTK 


TKKTT 


ree "a, 


LLKTK 
KTKT 


LIKT 


7, == Zahnradachee, —— = Drehgestell, — = Verschiebbarkeit einer Achse oder eines Drohgestelles, 


Kessel 


d 


mittlerer . 


Durchmesser 


der Büchse 


Durchmesser 


RN EE E 
EE 
= 
> 


ohne Spurkränze sind fett gedruckt z.B. T. — 


| Höhe der Mitte 
über Schiene 


i 
{ 


2300 || 10.0 
i 


ii Schöpf.| Erdöl 


| 
2260 | 12.0 
2516 | 12.7 
2338 | 14.0 
f 
2450 || 12.0 
2185; ? 
1 
2650 | 150 
2420 9.0 
2600 | 160 
2500 | ? 
2452 ` 13.0 
2250 | 11.0 
; ` Schöpf 
2491 | 16.8 
2046 | 7.9 
h 


$ 
Gr 
| 
| 


2250 || 12.8 
2350 | 6.5 
2210 | 15,8 
| 


| 


2350 ' 


2285 


? 


1925 


(Sehlufs auf Tafel IX.) 1901. 


im Tender 


' Reibungs- 


N 


= 
D D 
r 
- 
NS nn nn 
~- 
= 


vesammtes 


N 


| 28.6 | 47.0. 


| wë 665 


43.0 (9.8 
29.7 611 
450 66.0 
36.0 51.0 
48.2 64.6 
29 5| 40.9 
45.0| 548 


| | 
20.212311 46 


WK om ` A7 Peer ` E) o ` Wi + Ç H N ` “4 .. D . 
*) F= feuerseitig, W == wasserseitig gemessene Heizfliche. — ***) „Schöpf! bedeutet eine Schépfeinrichtung-zum Wassernehmen 
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Heizfläche 


Siederohre 


i 
‚Kessel 


1901. 


Gewicht der Locomotive 


Tafel IX. 


Vorräthe Tender | 
Grundform E 7 Be elle en | | 
SEEN Erzeuger Saye Bahn Hoch- | Nieder- = T | u | Bo ai Tender auf der i 1 2 3 E | 6 ` A | Z | 
pur- Nr. Achs- druck druck = 3 E È 2 a A 53 GG S Locomotive Ge- = u =  S | Ny 
Nr. und weite Bahnverwaltung ee anordnung*) | oe | E E fläche || fauer- = E S E El ae BS Achs- wicht! leer | SES ı = | = | 
Abbil- ; as a| 2 | pa g 8| 5 1%3 |” 1 Achse E o 
Tafel Erzcugungsort Name 5% ER E E SIS A =n FEEF Kohle || zah] | {er o eh nas 
dung Zahl Q E Zahl E > a A = 5 E ae im Dienst ` ` =. 
IS ee Sees EE EE Ee = Ran a ZE RAR Ee a ENT es wem Haten — a Met 1. WE SE eg e (eg TI | WE? 
` z $, i i | 
47 Text- || Société Anonyme Haine, ||regel-| Belgische Staatsbahnen 2509 KTK F | 18.1 | 101.8 | 114.4 || 215 |45 |3270] 1358 | 2380 ? 1470| 15.3) 15.4) 15.3] ch 46.0, 400 pes 
abb. 1 St. Pierre spurig | | | | i 
Société Anonyme 2514 | | | N 
St. Leonard, Lüttich | ` 
48 | B 10 || Maschinenbauanstalt der a Ungarische Staatsbahnen IV. d KTKT W | 123 | 154.6 | 166.9 || 223 |52 141501 ? | 2250 | 13.7 || 50.7 | 14.2 | 14.2| 14.2| 14.3) — 56.9 | 56.9 | 48 
Ungarischen Staatsbahnen 4405 | | | | 
49 B 14 Gesellschaft der Poutilow- 1524 Russische Staatsbahnen — K K T K | W 10.7 152.6 163.3 190 51 4660 || 1470 | 2090 Ä 2 45,2 12.8 12.8 12.8 128 E 51.2, 51 2 49 
schen Werke, St. Petersburg | | | | f 
50 | A 2 || Vulcan Actiengesellschaft, || regel-|| Preussische Staatsbahnen, 861 KKTK W | 10.5 | 129.5 | 140.0 || 220 | 50 | 4100) 1515 | 2200 15.0 || 46.0} 13.0} 13.0) 13.0] 13.0) — 52.0 52.0, 50 
Bredow bei Stettin spurig Direction Elberfeld | | | | | | 
51 | A 7 J. A. Maffei, Miinchen i = u LKTKT F | 11.9 | 145.6 | 157.5 || 227 | ? 4300 | 1560 | 2650 20.7 (| 60.5} 11.0} 14.0} 14.0) 14.0] 14.0 | 56.0 67.0: 51 
23. ge | | | 
52| B 3 Actiengesellschaft der j Oesterreichische Staats- 17009 TKKTK W | 14.0 | 236.0 | 250,0 || 295 | 51 5000. 1600 | 2615 15.3 || 60.5 | 11.5) 14.3) 14.3) 14.3) 14.3 | 57.2 | 68.7 | 52 
Locomotivbauanstalt, bahnen | | 
Wiener Neustadt | | | 
5] D 3 Cie. de Fives, Lille 1524 || Russisch-Ostchinesische d TKKTK F | 13.9 | 167.0 | 180.9 || 224 | 51 eet 1500 | 2500 18.7 | 58.0 | 10.9 13.5 | 13.5 | 13.7) 13.5 | u = 53 
Bahn 128 ar | | 
Dee? d j SÉ «|. 
541 A 9 || Henschel u. Sohn, Cassel || regel-|| Preussische Staatsbahnen, 1663 KKTYK F | 8.4 | 1291 | 1375 || 210 |50 un) 1632 | 2350| — | — | 90 | 15 | — 56.0) 14.3] 14.3) 143) 14.3) 14.3 | (1.5 a o4 
spurig Direction Altona = Erdöl | | 
55 Text- Maschinenbauanstalt 1524 Russische Staatsbahnen H KKTKKT 14.0 | 187.0 | 201.0 || 254 |51 oss 1588 | — | 200 | 60 | — an 23.4 | 75.8} 13.6| 13.6 | 13.6 | 13.6 | 13.6 81.6 | 81.6; 55 
abb. 2|| Briansk, Gouvernement Orel Moskau-Kazan 810 ! 
56 D 2 || Société Anonyme La Meuse, || regel- Werksbahnen — KT F 4.7 | 45.3 | 50.0 ? ? van 1000 | 1800 | — ee 3.0 0.6 == | 18.5 | 12.0) 120| — | — g | 24.0 240| 56 
Lüttich spurig |; | 
DT] A 5 Maschinenbauanstalt, i Wiirttembergische Staats- F. 2 L A A K W | 7.0 | 118.0 | 125.0 || 205 |45 re 2150 | = — 42 | 15 = | 43.3 | 11.8) 13.6) 13.9) 13.9) — | 41.4) 53.21) 57 
Esslingen bahnen 596 | 0.7 | 
58 B 17 || Sächsische Maschinenfabrik, || 1067 | Niederländisch-Indische 318 KTL F 4.7 | 34.6 | 39.3 || 120 |41 2550 | 940 an => er 28 | Erdöl — | 19.3) 84 84) SA eer we 16.8 25.2 | 58 
Chemnitz Eisenbahn-Gesellschaft | | 0.5 | | 
(Java) | | Zo | | 
o9 | B 16 || Schweizerische Locomotiv- || 1000 Aethiopische Bahnen Antilope LKTK W 6.4 | 64.0) 70.4 [| 142 |45 3200 | 1150 | 1900 ¡ 10.0 | Kohle | - e 9.8 | 24.4) 40| 7.6] 7.8) 7.6) — 23.0 | 27.0!) 59 
bauanstalt, Winterthur 6 Sonya | | 3.0 | | 
60} c 12 || Société Decauville, Petit || 1000 || Staatsbahnen, Tramways de TV K TK F | 30| 25.0} 28.0 || 64 |50 | 1660) 857 | 13530; — | — 1.6 | 0.6 | — 145) 46] 63| 64| —| — 17.3} 17.3 60 
Bourg la Vendée (Frankreich) 1 | Ä | | | 
61 D 5 Corpet Louvet, Paris 1000 Süd-Ost-Kleinbahnen 54 KKT F 4.2 | 45.9 | 50.1 | 119 |48 |2560|| 1030 | 1600 | — — 2.0 | 0.5 | — 418.0] 76| 77| 716| =| — 22.9 | 22.91) 61 
(Frankreich) | | | | 
62 | c 8 || Société Décauville, Petit || 1000 || Toulouse-Boulogne sur — KKT F 2.6 | 23.2] 25.8 || 76 |45 | 2290) 850 | 1430 | = | — 17 | 05 — 1115| 45| 46) 52| —| — 14.3 2 62 
Bourg Gesse | 
6| D 17 || Schweizerische Locomotiv- || 1000 Strassenbahn Lyon- 22 TKK W | 28] 233) 26.1 ||131 [38 | 1483) 926 | 1470| — | — | 165| 05 | — | 14.0] 5.7) 5.7) 56| —| — 17.0 | 17.01 63 
bauanstalt, Winterthur Neuveville | | | | 
64 | B 11 Locomotivbauanstalt 760 || Zillerthal-Bahn(Oesterreich) || Zillerthal KTKL W 4.4 | 46.3 | 50.7 || 103 |44 |3250|| 980 | 1600 | — = 32 | 17 — 183) 66) 67) 6.9] 43) — 20.2 | 24.5 | 64 
Krauss & Co., Actiengesell- U | | 
schaft, Linz a. D | | | 
65 | B 5 Maschinenbauanstalt der 750 Gyalar-Vajda Hunyad Vajda Hunyad! K TK K W 44 | 44.2| 46.6 || 101 |44 1,3200 9 1650 | — — 2.3 1.3 | = | 18.3| 6.0) 6.0| 60] 60; — 24.0 | 24.0 || 65 
| Ungarischen Staatsbahnen (Siebenbürgen) 2 f | | 
66 | B 15 || Kolomnaer Maschinenbau- || 750 || Russische Schmalspurbahn- — KK TK W 6.0 | 49.6 | 55.6 |, 136 |43 |2700] ? | 1800 | ? ? — — ? 119.0) 5.2| 5.2| 54| 52| — 21,0 | 21.0 || 66 
anstalt Gesellschaft 
a : ‘ 5 l | | H 
67 | B 18 Locomotivbauanstalt 600 Kleinbahnen — KTL F 20 | 15.1] 17.1 [| 60144 120001 750 | 1200 | — — 1.3 | 0.5 | — | 78| 40| 4.01 23| — | — | 8.3} 10.3 ; 67 
Krauss & Co., Actiengesell- | | | | | | \ 
schaft, München Ä | | | : 
68} D 16 Marchena Gigot, Paris 600 Bauzwecken — KT F 151 95] 11.0 || 40 145 ¡1610[| 580 | 1100) — | — 0.6 | 0,2 | | — | 50) 301 31, — | — | SS ' 6.1) 6.168 
| | | | 
| ` | | 
*) L= Lauf-, T Z = Zahnradachse, — == Drehgestell, — = Verschiebbarkeit einer Achse oder eines Drehgestelles. Achsen ohne Spurkränze sind fett gedruckt z. B. T. — **) F = feuerseitig, W =: wasserseitig gemessene Heizfliche. --- ***) „Schöpf“ bedeutet eine Schöpfeinrichtung zum Wassernehmen 
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10 | XXXV | 13,15 || Abtheil-Schlaf- und Saal-Wagen Internationale Schlafwagen- Cie. Générale de Construction 1524 | 20000 | 21280 | 3100 | 4160 | 40 4 — 4 1040 | 2500 | 16500 || 22 — — —- 2 | 92 a LD S 16 10 
Gesellschaft St. Denis pres Paris | e Ä Së Eeer | n | ` sp. J 
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= "PE Abbil Betriebs-Gesellschaft E aufsen | den Kastens| Hiper | grölste messer | ge- I. | IL | III. | Steh- lade La- | Reisen- ne) Ä Gattung | der z 
S | dung de Buffern| aufsen | SO. stelle omens dung | den | | Klötze = 
A o D Klasse = | u Eu EN 
26 XXX Int ; : l | G | LD. SES | 16 : 26 
XXX 4, 5, Gi Seitengangwagen 1./TI. Klasse || Orientalische Eisenbahnen, Wagen|| F. Ringhoffer, Smichow-Prag regel- | 18850 1040 | 2500 = == Jas | en S g 
| des Conventionszuges spurig | SÉ | i 
27 XXXIV 1, 2 g T H Oesterreichische Staatsbahnen Wagenbauanstalt Nesselsdorf, i 18090 1034 | 2500 | 14500 — — a | SES. Sp.; 16 ,27 
| Aktien-Gesellschaft, in Mähren | | | S 
28 | XXXIV |10, 11, n n » Ungarische Staatsbahnen Ganz € Co, Aktien- Gesellschaft, e 17000 1020 | 2500 | 14500 = | | 900 El. Sp. Oel! LD. SES.' 16 "28 
! 12 Budapest | | : ) Sp. | 
29 | XXXVI | 45 y , : a e J. Weitzer, Maschinen- u. Wagen | „ 17000 1020 | 2500 | 14500 g | = | 0, | zen | 2 
bauanstalt, Arad | | | | | i 
30 | XXXVI | 9,10 ; y i Rete Adriatica Fratelli Diatto S. A. Turin , | 17650 1020 | 2440 | 15270 ep A | 810 .El.Sp.Dy. | » | 16 | 30 
| | | | | 
31 || XXXVII | 1, 2 A S R Preufsische Eisenbahn-Direktion || Herbrand & Co , Wagenbauanstalt, > 18150 1000 | 2500 | 15700 | = — | 929  Mischgas | » | 16 f 31 
u. Textabb. 3 Berlin Aktien-Gesellsch., Köln-Ehrenfeld | | 4 | Ä ! | | 
32) XXXI |11, 12,|) Mittelgangwagen für Fernzüge || Preufsische Eisenbahn-Direktion || Aktien-Gesellschaft Düsseldorfer a 18150 | | 1000 | 2500 | 15700 — _- | 916 : Ñ | a 16 | 32 
| 13 | I/II. Klasse Berlin Eisenbahnbedarf | | | | | | 
| | | 
ji | | | | 
33 XXX a e Seitengangwagen II. Klasse Rete Adriatica Officine Meccaniche S. A. Mailand || regel- | 17450 | 18580 | 2900 | 3950 | 48 0 4 — 4 1020 | 2440 | 15270 | — | — ' 625 EL Sp. Dy. | Dpf. LD. sp. 16 '3 
! spurig | | ı S j 
; | | , NE 
34 || XXXV 7,8 = e s Rete Mediterranea Societá Nazionale, Savigliano a 17000 | 18160 | 2898 | 3985 | 895 4 — 4 1020 | 2500 | 14200 | — | — >: 748 | El. Sp. , à LDM. Sp. 16 34 
d g H ' 
| 1 | | 
35 || XXXV | 9, 10 » » » Belgische Staatsbahn S. A. Chantiers de la Dyle, 5 17300 | 18500 | 2940 | 3550 | 3550 4 — 4 1010 | 2500 | 14400 Ä ( — | — , 762 “El. Sp. Dy.| 5 LD. Sp. 16 35 
Löwen, Belgien i | | | ` | 
36 | XXXIII | 5,6 Seitengangwagen ohne Abort z i S. A. La Metallurgique, Nivelles, S 17300 | 18500 | 2940 | 3550 | 3550 4 — 4 1010 | 2500 | 14400 | E ës 26 | | ; | > 5 16 ` 36 
Ä II. Klasse Belgien | | Ä | | | 
I | | | | UN | 
37 || XXXIV | 15, 16,|| Seitengangwagen III. Klasse Preufsische Eisenbahn-Direktion || de Dietrich & Co., Reichshofen, || regel- | 17000 | 18290 | 3000 | 4060 | 4250 4 — 4 1000 | 2500 | 14500 | _- | — | 514 : Mischgas | Dpf. | LD. Sp. 16 | 37 
17 Berlin Elsafs spurig | | | | | | | 
i | | | 
38 | XXXVII | 7, 8 E z S Belgische Staatsbahn S. A. des Usines de Braine le Comte E 17300 | 18500 | 2940 | 3550 | 3550 4 — 4 1010 | 2500 | 14400 li | — | — | 429 EL Sp. Dy." > | 3 | 16 | 38 
| | | 1 1 | | 
| | H | | ! 
39 | XXXVIII | 7, 8 | Mittelgangwagen III. Klasse für || Russische Staatsbahn Charkow- Maschinenbauanstalt, Aktien- 1524 | 17990 | 19190 | 3140 | 4135 | 4450 4 — 4 1050 | 2080 | 14430 | ` Sg E E | Petrol. | WW. Dpf. | P ; 8 1139 
Fernziige mit Schlafeinrichtung Nikolajeff Gesellschaft, Maltzeff | | ) f | 3 | 
40 || XXXVIII | 14,15 || Wagen 1./I11./111. Klasse mit Ge- Bona Guelma, Algier S. A. de Matériel de chemins de fer || regel- | 15320 | 18190 | 3000 | 3380 | 3680 4 — 4 950 | 1800 | 13800 | — 8 16 — 19,5 | Gepäck: | — | 295 | Oel | — 28% : 8 [40 
päckabtheil u. offenem Seitengang Jvry Port spurig l ERRA | | 4 | | | | 
| ' | 7 i! ` 
41 | XXXV 3,4 | Wagen fiir Dienstreisen Preufsische und Hessische Eisen- Gebrüder Gastell, Mainz regel- | 11000 | 12300 | 3000 | 4000 | 4200 3 3 2 1000 — 8000 — 10 — — | 16,5 | - | — | 1650 ` Mischgas | WW.m.! LD. Sp. ; 8 j 41 
| Ä bahn-Direktion Mainz spurig | | ! l 'Dpf. u Of.! | | ` 
| i | i | | 
42 XXXII | 19,20 i| Abtheilwagen II. Klasse mit Ver- Belgische Staatsbahn Usine Ragheno Malines, Belgien > 11085 | 11955 | 2780 | 3500 | 3650 3 8 3 980 — 7000 | — — 39 — | 17,8: = | = | 553 | Gas m. l a LD | 12 . 42 
| bindungsgang | | | | | Ltg. | | l 
43 XXXV 1, 2 | Abtheilwagen II/III. Klasse mit N 8 S. A. Franco Belge La Croyére g 11650 | 12520 | 2780 | 3500 3630 3 3 3 980 — 7000 [| — -- 19 — 17,5 — — 438 | g | a aa 12 43 
| | Verbindungsgang Belgien | | | | 
| | l, 
44 || XXXVIII | 12,13 ||Seitengangwagen III. Klasse mit¡| Russische Staatsbahn Moskau- Bahnwerkstätte Moskau 1524 | 12360 | 13340 | 8226 | 4123 | 4520 3 3 2 1050 — 9000 || (25) — — au 3 20,0 | — = | 500 Gas || Ofen SES, Sp 8 144 
Schlafeinrichtung Kazan | | | | | Ä | Ä 
| | li 
45 | XXXIX | 21,22 || Abtheilwagen (11. Klasse mit Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn Bahnwerkstätte Paris regel- | 11880 | 13020 | 2880 | 3680 3960 3 3 — 930 — 7350 — — — = | ? SS E ANE: Es p Do a LDM. Sp. — 8 
| | Verbindungsgang spurlg | | | | | 
a RE EPA I | : | r 
46 XXXII 3,4 Hofsaalwagen Siamesische Staatsbahn Van der SES en Köln- || regel- | 7500 | 9300 3150 | 4112 | 4112 2 2 2 1000 — 4000 — 6 2 Ges | 13,0 | = Eë 2170 Kara | = SES, Sp. 8 || 46 
| eutz spurig 7 | | 
| ` | | | 
47 | XXXII | 13,14 || Seitengangwagen I. Klasse mit Französische Ostbahn Bahnwerkstätte La Villette » 11300 | 12370 | 2950 | 3670 4080 2 2 2 1040 SS 7500 (2) 18 Ge g 18,0 = — 900 EL Sp. Dy. | WW. m. f LD. on, 8 || 47 
| Schlafabtheil | Oel pee = Of. | 
48 || XXXIX | 9, 10 || Seitengangwagen I. Klasse mit Französische Staatsbahn Dyle-Bacalan, Bordeaux S 13400 | 14600 | 3108 | 4087 | 4087. 2 2 2 1050 — 7900 (9) 24 — 19,0 za = 790 EI Sp Del Dpf. | LD. | g las 
| Schlafabtheil | | ¡ Wenger | 
49 XXXIX 1, 2 Seitengangwagen I, Klasse Französische Ostbahn Bahnwerkstätte La Villette S 11300 | 12870 | 2950 | 3670 | 4020 2 2 2 1040 — 7500 | — 24 — — 17,5 — — 730 Ea WW. m. i| LD. Sp. | 8 |) 49 
el | Dpf. u. Of 
! 
50 XL! 3,4 5 s i Paris-Orléans Ateliers de la Buire, Lyon i 14724 | 15896 | 3005 | 3600 | 3350 2 2 2 1040 — 8200 || — 36 = — 18,5 — — 513 El Sp. Dr. Dpf. LD. | g lso 
| | | Niederdr. || Wenger 


{ 
f 


21 In der Spalte „Beleuchtung“ bedeutet El. = Elektrisch, Sp. = Speicherbatterie, Dy. = Dynamomaschine, Gas = Oelgas, Beh. = Behälter, Ltg. = Leitung, Frost;= Carburirte Erdöldämpfe, Bauart Frost. 


**) In der Spalte „Heizung“ bedeutet WW. = Warmwasser, Dpf. = Dampf, Of. = Ofen, Gas = Oelgas. dä 
***) In der Spalte „Bremse Gattung“ bedeutet LD. = Luftdruck, Bauart Westinghouse, LDM. = Luftdruck mit Doppelleitung, Bauart Henry, SES, = Selbstthitige Luftsaugebremse, Bauart „Vacuum Brake Co.*, Sa, = Einfache Luftsaugebremse, Sp. = Spindelbremse. 
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(Fortsetzung auf Tafel XXVIII.) 1901. Tafel XXVII. 
el | ON ee ee” | ES a a 
= | ; y : i Bremse*** = 
= Darstellung Länge Breite Höh Achsen Achsstand Plätze | Gewicht | ¡ES 
V d o apa 
Zi Erzeuger O gröfst = Rad- i F | dk 
3 Bahnverwaltung, Spur- E ld ES hi hier- der a: Sitz- | für auf || Beleuch- a | Zahl | & 
e Gattun d : des Ge durch- 8 Be | be- |1 Tonnej einen | ne 
= g un weite | Kasten | schen Daches ae Son Dreh- samm | leer tung*) | e 
ra 1 e G = p d a 
is Tafel Betriebs-Gesellscha ft e Ste den Kastens über te Anaki messer ge- Schlaf- L | IL III. Steh- | | Jaden La | Reisen | Gattung | der z 
© > y o , 2 ¿ ° | 
= rzeugungsort Buteni ausan | S:0 Lenk ge stelle | te SÉ | dung | den | | Klötze, ¡ 2 
E el a A achsen bremst Klasse, | EE a EEE IS 
E — A AAA AAA nn m e See mm zu nn 
EE | | | 
| | IL | | 
XL 6, 7 || Abtheilwagen I. Klasse mit Seiten- Franzósische Westbahn Bahnwerkstätte Panti 529 La Oel | WW. m, Hi 
gang und Schlafabtheilen S N aaaee | aa Lafaurie |Dpf. u. Of. | 
XXXIII 1, 2 | Abtheilwagen I. Klasse mit Ver- Franzósische Midibahn Bahnwerkstätte Bordeaux 13940 | 15100 | 2915 | 8765 0 EI Sp-Dy. | ar | Pe Ä 
bindungsgang | \ i enger 
| | 
| | | | | 
j | ' i z 
53 || XXXIX |3, 4, 5|| Seitengangwagen I/II. Klasse Ungarische Staatsbahnen Schlick'sche Wagenbauanstalt, | regel- | 9400 | 10350 | 3100 | 3768 0 G "SS | Dit. BRO | S 
Aktien Gesellschaft, Budapest | spurig | | ` | 
' XXXIX |11, 12 » » » Südbahn, ungarische Linien Ganz & Co.. Aktien-Gesellschaft, 3 10250 | 11480 | 3080 | 3875 | 40 f Oel ` : | un KS cp 
13 Budapest j Lafaurie | | Np | 
N | D "` 
5 XXXII 1.9 Mittelgangwagen I/II. Klasse || Kaschau-Oderberg-Bahn, Zsolna- Ungarische Wagenbauanstalt, 7920 | 10500 | 8050 | 4000 0 ' R l i Ä Basel; f 
Rajecz Aktiengesellschaft, Raab | | N 
I | 
l : | | Re ch 
: XL 15, 16, Seitengangwagen II. Klasse Französische Staatsbahn Dyle-Bacalan, Bordeaux regel- | 18400 | 14600 | 8108 | 3587 7 | | Oel Dpt ; a | E 
22 spurig | | | Wenger | | 
| , | 
XL 8, 9 » no» Französische Ostbahn Bahnwerkstätte La Villette » | 11700 | 12770 | 2950 | 8655 0 El. Sp. ee Ly Me Te LD Sp. | 
e ¿Dp | 
a | A ee f 
XXXII | 15,16 || Mittelgangwagen II. Klasse für || Oesterreichische Staatsbahnen, | Wagenbauanstalt, Aktien-Gesell- | , | 7600 | 10000 | 3000 | 3821 1 Gas || Dpf. | SES. Sp. 2 
Ortsverkehr Wiener Stadtbahn "schaft, Simmering-Wien | | | | j 
s : d 
51 XL 1, 2 || Mittelgangwagen II. Klasse mit Französische Westbahn Bahnwerkstätte Sotteville 5 11900 | 12300 | 2900 | 3625 | 4 0 Oel ` ee Oe | | 
geschlossenen Endbühnen | Die | 
p | I | 
XXXIX | 18, 19,| Abtheilwagen II. Klasse mit Ver- Paris-Orléans-Bahn S. A. Franco Belge Raismes lez | „ | 12715 | 18851 | 2950 | 3488 | 3 8 El.Sp.Dy. WW. m. | LD. 
20 bindungsgang Valenciennes da EE | 
j XXXIX | 16,17 ||Abtheilwagen IL/III. Klasse mit Französische Westbahn Bahnwerkstätte Batignolles ` 11240 | 12800 | 2800 | 8475 | 310 Oel- ! „ | LD. 0 
Verbindungsgang ae : | 
| N f 
| | l | i 
x i | | | | ee l | Ke 
| XL 120, 21,|| Seitengangwagen III. Klasse Französische Staatsbabn Ateliers de la Dyle-Bacalan, gend 13400 | 14600 | 3108 | 8587 | 3 7 | ee ee A LD. 
22 Bordeaux spurig - | | Wenger 
63" XXXII | 7, 8, 9, a i Oesterreichische Staatsbahnen Brünn-Königsfelder Wagenbau- 2 9420 | 10660 | 8050 | 3670 | 4 0 2 2 2 1034 | 264 | (tas > | SES. Sp. 8 63 
| 10 anstalt, Lederer & Porges | \ | 
64 | XL 12, 13,|| Abtheilwagen III. Klasse mit Paris-Orléans-Bahn Cie. Frangaise de matériel de A 14759 | 15931 | 2875 | 3450 | 3 0 2 2 2 1040 136 | = — | 1s | Erdöl — LD. ! 8 64 
| 14 Seitengang chemins de fer, Jvry-Port | | 1 | Wenger ` 
| | i WEE, ZER 
65 | XL 10,11 || Abtheilwagen III. Klasse mit Französische Ostbahn Bahnwerkstätte La Villette j 10780 | 11880 | 2820 | 3590 | 8 0 2 2 2 1040 135 i — SS $ 270 | Oel WW. m. | LD. © 2 bn 
| Seitenverbindung | | | | Of. | | 
66 IC XE 17, 18, || Mittelgangwagen III. Klasse mit Ungarische Staatsbahnen Danubius-Schönichen-Hartmann, e 9620 | 10850 | 3080 | 4108 | 480 2 2 2 1020 ı 154 | — — | 308 | (ras Dpt. | LD. Sp. " 66 
19 geschlossenen Endbühnen Budapest il | l | 
67 || XXXIIL | 17,18 ||Mittelgangwagen III. Klasse für|| Oesterreichische Staatsbahnen, || Grazer Wagenbauanstalt, Aktien- 5 7400 | 10000 | 3000 | 8821 | 441 2 2 2 1034 1 101 — — | 232 j | r | SES. Sp 8 G7 
| Ortsverkehr Wiener Stadtbahn Gesellschaft | 165 | | 
68 | XXXII | 19,20 ||Mittelgangwagen III. Klasse fir! Oesterreichische Staatsbahnen, [| Grazer Wagenbauanstalt, Aktien-| „ 7700 | 10000 | 8000 | 3821 | 441 2 2 2 1034 — 5000 — — — [|2412] n ESEN er — | 292 f a 5 | e RGR 
| Ortsverkehr mit Dienstabtheil Wiener Stadtbahn Gesellschaft l | we 109 || | | | 
| , ; | 
69 | XXXIX 16, 7, 8 Abtheilwagen III. Klasse Paris-Orleans-Bahn Ateliers de la Dyle Bacalan, 3 18045 | 14217 | 2875 | 3450 | 450 2 2 2 1040 — 8200 | — — — 80 — | 13,1 — — | 163 | Erdöl | WW. m. | LD. © 5 69 
Bordeaux i | Dpf. u. OF. | Wenger | 
rue d | 
| | | | | | | | po | 
| dë 
70 || XXXII | 21,22 Zweigeschossiger Wagen Französische Ostbahn S. A. Franco Belge Raismes lez || regel- | 7570 | 9500 | 2810 | 4235 | 4 70 2 — 2 920 — 3750 — | 32 — 40 — 14,0 _- — 195 | Gas | Dpt. + LD. | & 70 
XLI 29 I./III. Klasse Valenciennes spurig j | s | 
| | | 
71 XXXII | 22, 25 Aweigeschossiger Wagen 5 S Desouches David & Cie., Paris y 7570 | 9500 | 2810 | 4285 | 470 2 — 2 920 — 3750 — — 40 40 — 14,0 — — 175 | x | S N P | & W 
XLI 29 | II./JII. Klasse | | | 
|i 


da ai ee nn nn en m en nn mn 


*) In der Spalte „Beleuchtung“ bedeutet El. = Elektrisch, Sp. == Speicherbatterie, Dy. = Dynamomaschine, Gas = Oelgas, Beh. = Behälter, Ltg. = Leitung, Fro = Carburirte Erdöldämpfe, Bauart Frost. 
**) In der Spalte „Heizung“ bedeutet WW. = Warmwasser, Dpf. = Dampf, Of. = Ofen, Gas = Oelgas, 


***) In der Spalte „Bremse Gattung“ bedeutet LD. = Luftdruck, Bauart Westinghouse, LDM. = Luftdruck mit une Bauart Henry, SES. = Selb tthätige Luftsaugebremse, Bauart „Vacuum Brake Ca", Sa. = Einfache Luftsaugebremse, Sp. = Spindelbremse. 


PER Google 
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£ Darstellung 
3 | 
E | 
e | Gattung 
S | Abbil- 
= Tafel 
= | dung 
= 
= | 
E = 
72 XXXIX Saalwagen 
73 || XXXII Mittelgangwagen I. Klasse 
j ; 
74| XXXII Mittelgangwagen I./II. Klasse mit 
| Post-Abtheil 
75 | XXXIII Abtheilwagen L/II./III. Klasse 
76 XLI Mittelgangwagen I/II. Klasse 


1 


78 | XXXII 


79 || XXXVIII | 16. 17 


XLI 


Mittelgangwagen I/II. Klasse 


Längssitzen 


Mittelgangwagen II. Klasse mit 
Längssitzen u. Post-Gepäckabtheil 


Bahnverwaltung, 


Betriebs-Gesellschaft 


Aethiopische Eisenbahnen 
Dakar St Louis, Senegal 


Französische Westbahn, 
Bretonisches Netz 


Neben -Bahnen der 
- Charente 


Nebenbahnen-Departement de 
Aude 


Französische Staatsbahn, Neben- 
bahnen der Vendée 


Mittelgangwagen I/II. Klasse mit Nebenbahnen-Departement Isère 


85 | XXXVII 


i 
l 


| 
86 | XXXVII 
I 


87 | XXXVII 
d 


| | 
88 | XXXVII 


89, XXXVIII 


) 

90 | XXXVII 
| 

91 | XXXVI 

| | 


92 | XLII 


9, 10 Briefpostwagen 
14, 15 Brief- und Packetpostwagen 
3, 4 D N Y 


3, 4 Gepäckwagen für Durchgangs- 
verkehr 

19, 20 || Gepäckwagen für Personenzüge 

18, 19 > » » 

20, 21 

5, 6 7) 99 7 

11, 12 e » n | 
13 | 
3, 6 Dienstwagen | 

| 

5 Heizkesselwagen 


*) In der Spalte „Beleuchtung“ bedeutet El. 


Erzeuger 
und 


Erzeugungsort 


Etablissements de l'Horme de la 
Buire, Lyon 


Atéliers de la Dyle Bacalan, 
Bordeaux 

de Dietrich «€ Cie., Lunéville 

de Dietrich & Cie., Lunéville 


La Carosserie Industrielle, Paris 


Carel ainé-Fouché Le Mans, Sarthe 


S. A, Décauville ainé, Petit Bourg 


” >) 9 ” 7 eE) 


La Carosserie Industrielle, Paris 


S. A, Décauville ainé, Petit Bourg 


Erste Gesellschaft der russischen || Kolomnaer Maschinenbauanstalt, 


Aktien-Gesellschaft, Kolomna, 
Gouvernement Moskau 


Deutsche Reichspost, Preufsische || Breslauer Aktien-Gesellschaft für 


80 25, 26, Mittelgangwagen II. Klasse Nebenbahnen-Departement de 
27 l’Aude 

81 || XXXII | 5, 6 Offener Mittelgangwagen Aethiopische Bahnen 

| Klasse 

| 
82 | XXXVII | 16, 17, [| Seitengangwagen II./III. Klasse 

| 18 Schmalspurbahnen 
83 || XXXVII 
Eisenbahn-Direktion Berlin 

84 || XXXVII Rete Mediterranea 


Oesterreichische Staatsbahnen 


Belgische Staatsbahn 


Oesterreichische Staatsbahnen 


Französische Ostbahn 


Eisenbahn-Wagenbau 


Societé Nazionale Savigliano 
Maschinen- und Wagenbauanstalt, 


Aktien-Gesellschaft, Simmering- 
Wien 


Ateliers de la Dyle. S. A. Löwen 


Ateliers de St. Germain S. A. 
Monceau s/Sambre 


Brünn-Königsfelder Maschinen- 
bauanstalt, Lederer & Porges 


Bahnwerkssätte Epernay. 


Kaschau-Oderberger Bahn, Muster || Ganz & Co., Aktien - Gesellschaft, 


der ungarischen Staatsbahnen 


Szamosthalbahn, Muster der 
ungarischen Staatsbahnen 


Ungarische Staatsbahnen 


Budapest 


Danubius-Schönichen-Hartmann, 
Budapest 


Aktien - Gesellschaft, 
Budapest 


Ganz € Co.. 


Breite | H8hk: . 


Länge Achsstand 
——_——— , Aa Rad- 
Spur- zwi- greiste des 2 , der 
des se? hier- hier- || durch- ge- 
weite | Kasten | schen Daches | ` Dreh- 
von von samm- 
aufsen | den Kastens| Aber | 1 Anzahl messer  ge- 
Buffern| aufsen | SO, Lenk- ge- stelle er 
achsen bremst 
mm 
1000 |10040 |13410 | 2500 | 2765 `` 4 — 9900 
1000 | 7330 | 9520 | 2800 | 8315 | 2 — 4000 
1000 |10500 [12500 | 2540 | 8180 4 — 7600 
1000 |11280 |12520 | 2500 | 3120 | 4 —- 9350 
1000 | 6020 | 6820 | 2200 | 2900 2 — 2200 
1000 | 7200 | 8050 | 2200 | 8040 2 — 2500 
incl. 
Platf. 
1000 | 7000 |10090 | 2200 | 8145 4 — 6650 
1000 | 5240 | 7480 | 2150 | 8145 2 — 1900 
1000 ¡ 6020 | 6820 | 2200 2900 2 — 2200 
1000 | 5540 | 7750 | 2240 2385 2 — 2700 
750 [11225 |11825 | 2250 3050 | ol 4 = 8685 
regel- |12400 |13700 | 2800 | 4135 5 4 = 10500 
spurig 
‘ 17960 | 19120 | 2750 | 3985 35 4 — 4 1020 | 2500 | 14960 
S 10710 |12500 | 3070 | 4140 40 3 3 2 1034 — 8000 
S 16200 |17400 | 2940 | 8590 | 40 4 — 4. 980 | 2500 | 18300 
e 7970 | 9648 | 2880 | 3540 | 40 3 — 3 980 — 5450 
2500 | 
e 10300 |11340 | 3100 | 3685 0 3 3 2 1034 — 8000 
= 9620 |10700 | 2580 | 8475 | 45 2 2 2 1040 — 6500 
2 9000 | 10230 | 2600 | 8468 | 48 2 2 2 1020 — 5000 
5 6050 | 7230 | 2730 | 8820 | 8 2 2 — 2 1020 — 3300 
e 7570 |10250 | 2940 | 3510 | 40 2 — 2 1020 — 5400 


— Elektrisch, Sp. = Speicherbatterie, Dy. Dynamomaschine, Gas = Oelgas, Beh. = Behälter, Ltg. = Leitung, Fros = Carburirte Erdöldämpfe, Bauart Frost. 
*+) In der Spalte „Heizung“ bedeutet WW. == Warmwasser, Dpf. = Dampf, Of. = Ofen, Gas = Oelgas. 
Wei In der Spalte „Bremse-Gattung“ bedeutet LD. = Luftdruck, Bauart Westinghouse, LDM. = Luftdruck mit Doppelleitung, Bauart Henry, SES. =Selbs . ätige Luftsaugebremse, Bauart „Vacuum Brake Cor, Sa. = Einfache Luftsaugebremse, Sp. = Spindelbremse. 


Schlaf- I. | II. | III. Steh- 


Plätze 


4+8 


18 


7+2 


Sitz- 


Klasse 


21 


16 


14+2 


12 


16 


—— 


22 


12 


u 


cca. 


(Schlufs auf Tafel XXIX.) 1901. Tafel XXVIII. 


nas A 
| Gewicht Bremse***) 2 
aie 
| | , TI 
für auf || Beleuch- | | 1 
| Heizung || li 
be- |1 Tonne| einen | = | | Zahl |: = 
idae |) Ja | Reisen: tung”) Gattung | der | f 
dung SES Klötze: = 
Ze | WE 
t kg | | | en 
| en A 
| 13,5 — — 1125 Frost — SES. Sp.¡ 8 | 72 
| | A 
9 -= — ? Oel | = | Sp. | 4 Ze 
| | i 
| 8 | i 
105 | Poste | — | 800) a | = [Sa Soul.| 8 | 74 
| abthl. | | 2 Sp. | j 
| i! 
wie 141 , | — [SES sp 8 |7 
| | | 
|? a e 2 | Erdöl | — [Sa Soul. 4 ¡76 
| | ] ji 
| | i | ! N 
RE er DE BE > | — | Sa 14 4 (77 
| | | Soulerin | | 
| | | Së | | 
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* In der Spalte „Bremse- ag bedeutet LD. = Luftdruck, Bauart Westinghouse, LDM. =- Luftdruck mit Doppelleitung, Bauart Henry, SES, = Selbstthätige Luftsaugebremse, Bauart Vacuum Brake Co.“, Sa ==Einfache Luftsaugebrenise, Sp. - Spindelbremso. 
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Abb. 7,8,9. Speisewagen. Cie. Internationale des Wagons Lits.- Officine Meccaniche . SA Mailand . 
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Organf.d Fortschritte d. Eisenbahnwesens . o j Senb 
Abb.1.2.3. Abteilschlafwagen, Jan Internationale des Wagons-Lits.- F. Ringhoffer ‘Smichow bei Prag. Abb. 4.5. —— Kgl. Eisenb. Direction Berlin.- Breslauer A.G.für Eisenbahnwagenbau. 
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Abb 1.2. Ab teilwagen mut Verbind. bang 1.C1.Ch.d.f.du Midi (Frankreich). Bahnwerkstätte.. 
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Abb.5.6. Seitengangwagen I.C] (ohne Abtritt) Belgische Staatsbahnien La Metallur fique Nivelles Belien. 
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Abb 1,2. Deitengangwagen Wu Cl. Oesterreichische Staatsb-Wags. FAG. Nesselsdorf, Mähren. | GK ‘Abb /3.4,5,6. Abteilschlafwagen für Aegypten Cie. Internationale des Wagons-Lits-Cie. Générale de Construction. St Dems bei Paris 
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Abb. 10,11,12, Seitengangwagen. VI. Cl Ungarische Stastshbahnen.- Ganz und Cie AG. Budapest 
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